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1. INTRODUCCIÓN  
El cambio climático experimentado en las últimas décadas hace cada vez más 
frecuente la navegación por el Ártico, dado su interés estratégico como paso internacional 
en el transporte de mercancías Este/Oeste y en la explotación de sus recursos minerales y 
energéticos. Los buques que operan en medios polares están sujetos a riesgos específicos, 
como condiciones meteorológicas adversas, localización remota, ausencia de cartografía 
adecuada, sistemas de comunicaciones deficientes y carencias en otras ayudas a la 
navegación. El elemento humano (formación y cualificación) en tal medio es, por tanto, 
fundamental. Asimismo, las condiciones extremas de temperatura y hielo requieren 
medidas constructivas específicas para los buques que operen en estas zonas. Por otro 
lado, el Ártico es un entorno frágil que debe ser protegido, por lo que la prevención de la 
contaminación ocasionada por un probable aumento del tráfico marítimo debe ser una 
prioridad.  
La normativa en materia de seguridad y prevención de la contaminación aplicable 
al Ártico es heterogénea: normativa internacional,  normativa regional, normativa nacional 
de los países ribereños y normativa de organismos privados como las Sociedades de 
Clasificación. De manera más concreta, la OMI trabaja actualmente en el desarrollo de un 
Código Polar obligatorio que pretende suplementar a los instrumentos principales de la 
OMI, como SOLAS y MARPOL, y que se basa en las Directrices para Buques Operando en 
Aguas Polares de 2009. Tanto el Código como las Directrices contienen capítulos sobre 
construcción, equipamiento, operativa (incluyendo formación de la tripulación) y 
protección medioambiental. 
Dada mi ocupación como piloto de la Marina Mercante y mi natural preocupación  
por la seguridad de la navegación en áreas todavía inhóspitas, así como una especial 
sensibilidad ambiental hacia los ecosistemas frágiles y mi deseo de no colaborar, con mi 
profesión, a la explotación que la globalización y la búsqueda de recursos parecen 
imponer, deseo que de algún modo quedó patente en mi trabajo de Diplomatura sobre las 
nuevas rutas árticas y que en esta ocasión concreto de un modo más maduro 
amparándome para ello en el peso de la ley, el objetivo del presente trabajo es evaluar si la 
normativa actual es suficiente y apropiada para afrontar el previsible aumento de tráfico 
marítimo en el Ártico debido al cambio climático, o si por el contrario dicho marco 
normativo debe ser revisado y en qué modo acorde a las nuevas circunstancias, siguiendo 
en todo momento la evolución de la elaboración del nuevo Código Polar de la OMI. 
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2. OPORTUNIDADES E IMPACTO DEL CAMBIO CLIMÁTICO  EN EL ÁRTICO  
2.1.  NUEVAS RUTAS DE NAVEGACIÓN INTERNACIONAL:  ASPECTOS COMERCIALES ,  
OPERACIONALES,  GEOPOLÍTICOS Y LEGALES 
 Tradicionalmente, la navegación por el Ártico se limitaba al aprovisionamiento de 
las comunidades locales durante la estación de verano. El gran reto es el hielo: de Octubre 
a Junio el Océano Ártico permanece en su mayor parte cubierto de hielo, imposibilitando la 
navegación para todo buque que no sea un rompehielos. 
 Sin embargo, en los últimos años el retroceso del hielo en el Ártico debido al 
cambio climático ha sido espectacular, alargando de forma considerable la estación 
navegable. Este hecho, unido a los avances en tecnología naval, hace que el tráfico 
marítimo en el Ártico sea cada vez más frecuente. 
 Las rutas árticas más importantes son las siguientes:  
 El Paso del Noroeste conecta el Atlántico y el Pacífico y transcurre, de oeste a este, a 
través del estrecho de Bering (separando Rusia de Alaska), el Mar de Chukchi, el Mar de 
Beaufort y las distintas vías del archipiélago de Canadá. Hay entre cinco y siete rutas 
diferentes, pero no todas permiten el paso de los grandes buques. Finalmente, el Paso va a 
través de la bahía de Baffin y el estrecho de Davis hacia el Océano Atlántico. 
El tráfico del Ártico canadiense se limita principalmente a buques con destino a 
alguno de sus puertos. Sin embargo, se espera que el tráfico aumente en los próximos 
años, debido a la creciente actividad de gas y crudo en el Mar de Beaufort, así como a la 
actividad minera y al gran aumento de población que está experimentando el norte de 
Canadá. 
 En el Ártico ruso, el Paso del Noreste o Ruta del Mar del Norte se ha convertido en el 
foco de navegación por el Ártico. Es una ruta de navegación entre el Atlántico y el Pacífico 
a lo largo de las costas rusas de Siberia y Extremo Oriente. Gran parte de la ruta transcurre 
por aguas árticas y sólo algunas zonas quedan libres de hielo entre 70 y 120 días al año, 
siendo los meses de agosto y septiembre los más aptos para la navegación. Atraviesa los 
Mares de Noruega y Groenlandia, el Mar de Barents entre las islas de Novaya Zemlya y 
Tierra del Norte, el Mar de Kara al este de la isla de Novaya Zemlya y los Mares de Laptev y 
de Siberia Oriental separados por el archipiélago de Nueva Siberia.  
Debido a los enormes recursos energéticos que se encuentran en la zona, Rusia 
está experimentando un gran crecimiento económico, siendo dicho crecimiento más 
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notable en el Ártico que en el resto de Rusia. La exportación de minerales se ha añadido al 
tráfico del Paso del Noreste, y las previsiones indican que el tráfico de buques tanque en el 
noroeste de Rusia aumentará sustancialmente en los próximos años. 
Una última ruta sería la Ruta Transpolar, evitando los pasos del Noroeste y Noreste 
y atravesando el Ártico por su zona más meridional, lo cual es posible con un adecuado 
diseño del buque para clase polar. China está interesada en esta opción. Se construirían 
puertos transpolares en Islandia y cerca del Estrecho de Bering. 
 
Ilustración 1. Rutas árticas.  Fuente: www.arcticportal.org, consultado Agosto 2012 
 El tráfico en el Ártico puede dividirse en varias categorías: navegación comercial, 
incluyendo buques tanque y pesqueros; buques oceanográficos; buques rompehielos y 
buques dedicados a la exploración offshore. Además, hallamos también buques militares y 
operaciones submarinas en el Ártico, pues éste ofrece la mínima distancia entre Rusia y 
Norte América. 
El tráfico habitual se concentra en el Paso del Noreste, ya que el Paso del Noroeste 
carece de infraestructuras al haber estado cubierto de hielo todo el año hasta septiembre 
de 2007. El tráfico en el Paso del Noreste tuvo su pico en 1987, con casi 7 millones de 
toneladas transportadas por esta ruta (Mulherin, 1996). Pero la caída de la Unión Soviética 
supuso también un descenso del tráfico por el Paso del Noreste. Hoy en día se mueven tres 
tipos diferentes de cargas por el Ártico ruso: exportación de minerales, exportación de 
hidrocarburos de los mares de Barents y Kara e importación de productos alimentarios, 
combustible, materiales de la construcción y otras provisiones para las poblaciones del 
Paso del Noroeste Paso del Noreste 
Ruta Transpolar 
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Ártico. Otros movimientos tradiconales de carga, como la exportación de madera y carbón 
de Siberia, han desaparecido o disminuido mucho. 
Por lo que respecta al tráfico en tránsito, se observa tránsito de buques 
oceanográficos, buques militares e incluso yates, pero es remarcable que desde que se 
abrió la ruta al tráfico internacional en 1991, no ha habido ni un sólo tránsito de buque 
comercial no ruso. 
En cuanto al Paso del Noroeste, los buques que lo han transitado han sido buques 
patrulla de la Coast Guard canadiense o cruceros. El primer crucero en navegar por la ruta 
fue el MS Explorer, en 1984. En 1969 el superpetrolero Manhattan transitó por la ruta para 
probar su viabilidad, pero a pesar del éxito del viaje, la ruta no se consideró rentable y en 
su lugar se construyó el oleoducto de Alaska. 
El cambio climático, como ya anunciábamos, tiene implicaciones para la 
navegación por el Ártico. Con el calentamiento global, la reducción de la extensión del 
hielo y de su grosor incrementará la duración estacional de la navegación polar en ríos y 
zonas costeras que en la actualidad se ven afectadas por la presencia de una capa de hielo 
estacional. La mayor accesibilidad conduce progresivamente a un creciente uso de las vías 
marítimas del Ártico, pudiendo convertirse con los años en una ruta de tránsito para la 
navegación comercial internacional.  
Aunque la posibilidad queda aún lejana, a continuación se comentan los cambios 
que pueden producirse si las rutas árticas se establecen como nuevas rutas marítimas 
internacionales, compitiendo por tanto con los canales de Suez y Panamá. 
La principal ventaja que ofrecen las rutas árticas respecto a las tradicionales por 
Suez o Panamá es el acortamiento de distancias, lo que puede derivar en un ahorro de 
tiempo y combustible. En algunos casos, la restricción de calado por Suez o Panamá 
también podría ser un factor determinante a la hora de elegir la ruta. Y no se debe olvidar 
el coste del tránsito por dichos canales. Sin embargo, para estudiar la viabilidad económica 
de las rutas árticas se deben tener en cuenta muchos otros gastos, como por ejemplo las 
inversiones necesarias para adecuar los cascos de los buques a la navegación entre hielos, 
las tasas de los buques rompehielos y el incremento de las pólizas de seguros, entre otros. 
Otros inconvenientes provienen de la falta de puertos e infraestructuras en algunas zonas 
del Ártico, la variación de las condiciones del hielo de un año a otro, restricciones de 
calado en algunos puntos del Paso del Noreste, conflictos geopolíticos no resueltos sobre 
delimitación de fronteras y jurisdicción en espacios marítimos, y por supuesto, la 
peligrosidad de la navegación entre hielos.  
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Ilustración 2. Comparación de las rutas árticas con las rutas por Suez y Panamá.             
Fuente: Scandinavian Shipping Gazette, www.shipgaz.com, Septiembre 2008  
 Sin embargo, el retroceso del hielo marino en el Ártico es una realidad, y si bien  
puede ser una ventaja para los mercados de Europa, Asia y Norte América, deben 
desarrollarse los aspectos legales necesarios para minimizar los posibles impactos para 
la seguridad y el medioambiente resultantes de un incremento de tráfico marítimo en el 
Ártico, así como de un aumento de los usos industriales de las aguas árticas, tales como 
explotación de hidrocarburos y pesca. 
 En cuanto a los aspectos operacionales, la seguridad de la navegación es una 
prioridad que requiere de mejoras en las comunicaciones, infraestructuras, cartografía, 
medios de salvamento y formación de la tripulación de los buques navegando en aguas 
árticas. 
2.2.  POTENCIAL PARA LA INDUSTRIA MARÍTIMA:  HIDROCARBUROS ,  MINERALES,  
TURISMO Y PESCA 
Además del gran interés que suscita el Ártico como futuro corredor marítimo entre 
el Pacífico y el Atlántico, los recursos naturales que alberga la zona lo convierten en un 
emplazamiento estratégico para la industria marítima. 
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Realmente se desconoce cuánto gas y petróleo hay en el Ártico, pero cuanto más 
haya, mayor será la demanda de transporte marítimo, para movimiento de personal y 
material de construcción y para la exportación de los productos extraídos hacia los 
mercados occidentales. La mayoría de estos recursos se encuentran en Rusia y el 
desarrollo de las vías marítimas del Ártico ruso dependerá en gran medida de los avances 
tecnológicos para la extracción y transporte de esos recursos energéticos. Por su parte, el 
campo petrolífero más importante de los Estados Unidos se encuentra en Alaska y se está 
estudiando un proyecto de gas natural1 en los territorios del noroeste canadiense, lo que a 
la larga puede aumentar la circulación marítima por dichas aguas. También Noruega 
extrae gas natural en el Mar de Barents y lo traslada a los Estados Unidos una vez licuado. 
Asimismo, se espera que aumente el tráfico de petróleo entre Noruega y Japón con el 
deshielo progresivo del Paso del Noreste. 
Un estudio del 2008 del USGS2 estima que el 13% del crudo y el 30% del gas 
natural mundial no descubiertos se encuentran en el Ártico. No obstante, hay muchas 
incertidumbres en este estudio. Por ejemplo, las estimaciones del crudo al este de 
Groenlandia van dese los 110 billones de barriles las más optimistas, hasta cero las más 
pesimistas. Para el oeste de Groenlandia, donde las expectativas son mayores, el USGS no 
hace ninguna estimación oficial. En las zonas rusas la incertidumbre es menor, pues sin 
duda la mayor parte del gas se encuentra en Rusia. Lo que no se sabe con exactitud es cuán 
significativas y accesibles son estas reservas. 
En las siguientes imágenes se muestran estas estimaciones de reservas de crudo y 
gas no descubiertas. 
Las zonas en verde más oscuro son las que tienen más crudo. Alaska tiene 
aproximadamente un tercio del crudo no descubierto. 
Las zonas en rojo más oscuro muestran los mayores depósitos de gas. Nuevamente, 
Alaska tiene bastante, pero los depósitos rusos suponen el 68% del gas no descubierto 
estimado. La mayor parte de estas reservas de gas se encuentran en la plataforma 
continental y no en las zonas marítimas disputadas. 
                                                             
1 The Mackenzie Gas Project: es el proyecto de un gaseoducto de 1220 km a lo largo del valle del río 
Mackenzie que conectará los pozos de producción del norte de Canadá con los mercados del sur. 
2 USGS: U.S. Geological Survey 
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Ilustración 3. Petróleo no descubierto. Fuente: U.S. Geological Survey Data, 2008  
 
 
Ilustración 4. Gas no descubierto. Fuente: U.S. Geological Survey Data, 2008  
Actualmente, la principal producción de petróleo y gas se sitúa en: 
 Producción en tierra (onshore): 
 Vertiente norte de Alaska (petróleo) 
 Siberia occidental (petróleo y gas) 
 Norte de Canadá 
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 Producción mar adentro (offshore): 
 Campo noruego de Snohvit, en el Mar de Barents (gas) 
 Isla Endicott, Alaska, en el Mar de Beaufort (petróleo) 
Durante la próxima década está planificada la explotación de enormes depósitos de 
gas en: 
 Producción en tierra (onshore): 
 Vertiente norte de Alaska 
 Península Yamal en Rusia 
 Delta Mackenzie en Canadá 
 Producción mar adentro (offshore): 
 Proyecto Stockman e nel Mar Pechora, Rusia 
Además, la explotación de hidrocarburos continúa en el oeste de Groenlandia, 
Canadá y Rusia. 
Minerales 
La demanda de los minerales árticos también crecerá con los cambios tecnológicos, 
el agotamiento progresivo de los depósitos del sur y el aumento de la demanda mundial. 
La demanda de transporte marítimo para exportar los minerales será mayor en el Ártico 
ruso, debido a las limitaciones de las infraestructuras de ferrocarriles y carreteras en la 
zona. 
Por su parte, Canadá también tiene enormes yacimientos de minerales y 
diamantes. En 2010 se abrió una nueva mina de hierro en la Isla de Baffin, el mineral se 
transporta en ferrocarril hasta el puerto de Steensby Inlet y desde allí en buque hacia 
Europa3. En lo que respecta a los diamantes, Canadá es actualmente el tercer productor 
mundial, después de Botswana y Rusia4. La producción comenzó en 1998 y hay cinco 
minas, todas ellas ubicadas en lugares remotos a los que sólo se puede acceder a través de 
                                                             
3 Mary River – A World Class Direct Shipping Iron Ore Project, www.baffinland.com 
4 Fuente: www.diamondworld.net 
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las carreteras de hielo5 y el transporte aéreo. En 2007 se creó un proyecto para abrir un 
puerto en Bathurst Inlet (Nunavut). 
Madera 
Factores similares a los de los minerales afectarán a la demanda de transporte 
marítimo para exportar la madera del Ártico. La demanda de la madera de Canadá 
dependerá de su habilidad de diversificación más allá del mercado norte-americano. 
Pesca y turismo 
La pesca y el turismo también son actividades con un gran potencial en el Ártico 
que se verán incrementadas con el deshielo de sus aguas, haciendo más accesibles sus 
recursos durante más tiempo cada año. 
2.3.  IMPACTO MEDIOAMBIENTA L 
Un accidente de un petrolero puede tener serias consecuencias en el Océano 
Ártico. El hielo y la nieve tienen una gran capacidad de absorción, por lo que el hielo en 
movimiento puede transportar los contaminantes a gran distancia de la zona afectada. En 
el caso de buques portacontenedores, el impacto ambiental puede provenir de 
contenedores a la deriva, los cuales además suponen un gran peligro para la navegación en 
zonas confinadas entre hielos. 
También deben tenerse en cuenta las repercusiones medioambientales que 
pueden generar las operaciones normales de los buques, tales como el impacto del 
deslastre de especies invasoras en aguas del Ártico, descargas operacionales, tratamientos 
anti-incrustantes del casco del buque, emisiones a la atmósfera provenientes de la 
incineración o los gases de combustión, descargas de basura, especialmente restos de 
comida, aguas de sentina, etc. 
Otros impactos ocasionados por un posible aumento del tráfico marítimo en el 
Ártico son el ruido subacuático que altera el hábitat de las especies autóctonas, el impacto 
                                                             
5 Las carreteras de hielo son estructuras construidas por el hombre sobre vías de agua heladas. Sólo son 
accesibles en las épocas más frías del año. Se construyen sobre lagos, ríos, rías, bahías o incluso sobre el 
mar cuando las aguas se hielan. Permiten el acceso a zonas remotas donde no existen carreteras 
permanentes, como puede ser el caso de pequeñas islas o minas. 
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de los buques con cetáceos, y la repercusión que puede tener dicho aumento de tráfico en 
las poblaciones indígenas cuya subsistencia depende en gran medida de la fauna local. 
La normativa internacional debe por tanto centrarse en prevenir, controlar y 
minimizar los riesgos ocasionados por las actividades marítimas de los buques en el 
Océano Ártico. 
2.4.  RIESGOS PARA LA SEGURIDAD DE LA NAVEGACIÓN  
Condiciones ambientales desfavorables 
Las operaciones marítimas en aguas árticas presentan más retos que las 
operaciones en otras aguas frías debido a las condiciones físicas especiales de la zona. El 
mayor reto es el hielo: de octubre a junio, la superficie del Ártico se cubre de hielo 
imposibilitando la navegación para todo buque que no sea un rompehielos. Aunque 
existen diferencias regionales, las temperaturas en el Ártico pueden llegar a caer hasta        
-50ºC, y la superficie del mar se cubre con una capa de hielo no estacional que puede llegar 
a tener 3 metros de espesor. Además, grandes secciones de islas de hielo se separan de las 
plataformas continentales y se unen a la placa de hielo en movimiento. Los icebergs, 
mucho más pequeños, se desprenden de los glaciares del noreste de Canadá y de 
Groenlandia, y se mueven hacia el sur, hacia las zonas de navegación atlánticas. Las placas 
de hielo flotante a la deriva y los icebergs son una amenaza constante para los buques y las 
estructuras estáticas como las plataformas. Las condiciones del hielo son imprevisibles, ya 
que varían significativamente de un año a otro, especialmente en las rutas del Paso del 
Noroeste. En los tramos de mar abierta, las tempestades pueden ser muy fuertes e 
imprevisibles, especialmente a lo largo del frente polar, observándose con frecuencia 
vientos de hasta 200 km/h. La niebla es otro factor que dificulta la navegación y las 
limitaciones de profundidad en algunos puntos del Paso del Noreste pueden incrementar 
el riesgo de varada.  
Mejora de las ayudas a la navegación 
La señalización marítima en las rutas del Paso del Noroeste es deficiente y por 
tanto, grandes los peligros para la navegación. Esto requerirá de inversiones 
multimillonarias en señalización y su mantenimiento.  
Las comunicaciones satélite y los servicios de información meteorológica tampoco 
se encuentran muy desarrollados. Actualmente no hay ningún satélite ruso ofreciendo 
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datos meteorológicos en el Paso del Noreste, dependen de los datos de satélites 
extranjeros, lo que supone elevados precios a cambio de dicha información en el mejor de 
los casos, o inexistencia de información en el peor. El soporte de información 
meteorológica es esencial no sólo para los convoys de buques rompehielos, sino también 
para realizar un seguimiento de la contaminación por posibles derrames de petróleo, para 
la verificación de las coordenadas de buques y para el control de la pesca ilegal. 
 Los servicios de predicción meteorológica y seguimiento de hielos también deben 
mejorarse para proporcionar una navegación segura. Durante el Año Internacional Polar 
2009 se realizaron grandes avances al respecto, desarrollando modelos atmosféricos y 
oceanográficos de alta resolución que permiten a los buques predecir el comportamiento y 
dirección de las bajas polares, así como avances en los métodos de seguimiento de hielos, 
que constan de medios de observación in situ, observación vía satélite y sistemas de 
predicción mediante modelos meteorológicos. 
Difícil rescate de personas 
 Debido al poco tráfico existente en las regiones polares, el número de estaciones de 
búsqueda y salvamento es muy limitado. En el Ártico existe un Centro de Coordinación de 
Salvamento Marítimo (MRCC por sus siglas en inglés) en Murmansk (Rusia), y dos 
Subcentros de Coordinación de Salvamento Marítimo (MRSC por sus siglas en inglés) en 
Bodø (Noruega) y Archangel’sk (Rusia). Los de Murmansk i Archangel’sk dependen del 
MRCC Moscú, que es la agencia nacional SAR de Rusia, i el de  Bodø forma parte de la 
Norway SAR Division, la agencia SAR de Noruega. 
 Existen también otros MRSC en zonas del hemisferio norte cubiertas de hielo, 
como el de Providenia (dependiente del MRCC Moscú) en el Estrecho de Bering, o el de St 
Johns (dependiente del MRCC Halifax) en Terranova. La agencia SAR canadiense, la 
Canadian Coast Guard, dispone de un MRSC en Quebec, y un MRCC en Trenton, en los 
Grandes Lagos. Estados Unidos cuenta con un MRCC en Juneau, Alaska, que depende de la 
United States Coast Guard. El Ministerio de Defensa Danés tiene un MRCC en Tørshavn, en 
las Islas Feroe. Groenlandia tiene un MRCC en Grønnedal, gestionado por la agencia SAR 
Groenlands Kommando. Islandia tiene un MRCC en Reykjavik, dependiente del Directorate 
of Shipping del Ministerio de Transportes. 
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3. MARCO NORMATIVO A PLICABLE A LAS ZONAS  POLARES 
3.1.  INTRODUCCIÓN:  UN MOSAICO NORMATIVO HETEROGÉNEO 
La necesidad de un marco legal adecuado para garantizar la seguridad de la 
navegación y la protección del medio marino en el Ártico se hace cada vez más patente a 
medida que el hielo retrocede como consecuencia del cambio climático. Sin embargo, a día 
de hoy la diversidad de normativas aplicables al Ártico en materia de seguridad y 
medioambiente puede generar confusión y disminuir la efectividad de los instrumentos. 
Por una parte, la Convención de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar 
(UNCLOS 826) establece los derechos de los Estados ribereños en las aguas bajo su 
jurisdicción y el principio del libre uso y la jurisdicción del Estado de bandera en alta mar. 
Sin embargo, es necesario establecer unos estándares mínimos aplicables también a las 
zonas de alta mar, más allá de la jurisdicción nacional. Según el artículo 194 de UNCLOS, 
todos los Estados involucrados en la navegación por el Ártico comparten la 
responsabilidad de la protección medioambiental de la región. El mejor modo de 
conseguir dicha protección es mediante la adopción de medidas preventivas y de 
cooperación bajo la ley internacional. 
A este respecto y en relación a la seguridad marítima (concepto que actualmente 
engloba también la protección del medioambiente), la labor de la OMI como organización 
internacional es fundamental, pues ha adoptado diversos instrumentos internacionales 
para establecer dichos requisitos mínimos. Muchos de estos instrumentos, no obstante, 
son de aplicación global y no tienen en cuenta las especiales características de las zonas 
polares. Tampoco debemos olvidar el papel que juegan  las sociedades de clasificación y 
otros organismos privados en la elaboración de estándares internacionales. 
Por otra parte, y a diferencia del Antártico, el Ártico no está cubierto por un 
tratado que englobe la región en su conjunto7. 
 Otra cuestión importante es la “bipolaridad” de la normativa, es decir, la extensión 
de su ámbito de aplicación tanto a la región del Ártico como del Antártico. Existen varias 
diferencias entre ambas regiones: 
                                                             
6  UNCLOS 82 o UNCLOS III, Third United Nations Conference on the Law of the Sea: Tercera 
Convención de las Naciones Unidas sobre Derecho del Mar, que tuvo lugar entre 1973 y 1982. 
7 El Tratado Spitsbergen cubre sólo una zona geográfica determinada: el archipiélago Svalbard. 
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 En primer lugar, el Ártico tiene mucha más importancia estratégica que el 
Antártico, lo que se hace evidente, entre otras cosas, en el tipo de navegación comercial. 
Los buques que operan en el  Antártico son principalmente buques de pasaje y buques de 
suministro, pero en cuanto a la navegación en tránsito, es mucho menos importante en el 
Antártico que en el Ártico. 
Las condiciones de navegación también varían de modo significativo: el tipo de 
hielo es distinto en los dos océanos debido a cuestiones geográficas, ya que el Ártico es un 
océano rodeado de tierra, por lo que el hielo tiende a permanecer en las aguas árticas año 
tras año, mientras que el Antártico es una masa de tierra helada rodeada de océano. El mar 
abierto permite que el hielo marino se mueva con más libertad y la mayor parte del hielo 
invernal del océano Antártico se funde durante el verano, mientras que en el Ártico, el 
hielo de varios años -y por tanto mucho más grueso y peligroso- es muy frecuente. 
Por otra parte, el Ártico tiene asentamientos permanentes de población, mientras 
que el Antártico está inhabitado. Sin embargo, el Ártico está actualmente menos protegido 
por la ley internacional que el Antártico. Además, la implicación de estados no ribereños 
en el Ártico era hasta ahora mínima, mientras que en el Antártico es de gran importancia. 
Por supuesto hay muchas más diferencias, especialmente en lo relativo a la flora y 
la fauna de ambos hábitats, sin embargo también hay semejanzas: los requisitos polares de 
la IACS (International Association of Classification Societies) se aplican a todos los “buques 
polares”, y por otra parte, la navegación en ambas regiones polares expone a la tripulación, 
el buque y el medioambiente a riesgos y retos semejantes, por lo que un enfoque bipolar 
de la normativa está plenamente justificado. No obstante, deben tenerse en cuenta las 
diferencias ambientales, operacionales, legales y políticas entre el Ártico y el Antártico. 
En definitiva, nos encontramos ante un mosaico normativo complejo que a 
continuación vamos a analizar. Por necesidad, el presente capítulo se centra en la ley del 
mar y la regulación de la navegación marítima, omitiendo toda mención a los acuerdos 
internacionales sobre responsabilidad y compensación en caso de accidentes marítimos, 
así como los contratos de seguros marítimos, que sin duda pueden tener un papel crítico 
en la navegación por zonas polares. 
3.2.  CONVENCIÓN DE LAS NACIONES UNIDAS SOBRE EL DERECHO DEL MAR 
La tercera conferencia de la convención de las Naciones Unidas sobre el Derecho 
del Mar (en adelante UNCLOS 82), en sus 320 artículos y 9 anexos, establece el marco legal 
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que regula los derechos y deberes de los Estados en el ejercicio de sus competencias (tales 
como delimitación, medioambiente, gestión de los recursos marinos naturales, entre 
otros) en las diferentes zonas marítimas, como las aguas interiores, mar territorial, alta 
mar, etc. El Convenio se adoptó el 10 de Diciembre de 1982 y entró en vigor el 16 de 
Noviembre de 1994.  
A continuación se especifican dichos derechos y deberes, tanto de los Estados 
ribereños, como los Estados de bandera y los Estados rectores del puerto, en las distintas 
zonas marítimas, haciendo especial hincapié en los artículos de UNCLOS 82 que afecten al 
Ártico. Finalmente, se hace referencia a la incierta delimitación de fronteras en el Ártico. 
3.2.1. Jurisdicción de los Estados ribereños 
En los espacios sometidos a jurisdicción nacional, las competencias del Estado 
ribereño disminuyen a medida que nos alejamos de la línea de costa. Los espacios 
marítimos son cuatro: aguas interiores, mar territorial, zona contigua y zona económica 
exclusiva. Fuera de ellos nos encontraríamos en alta mar. 
Estos espacios marítimos se establecen a partir de unas líneas - las denominadas 
líneas base - desde las cuales se cuenta la distancia a la costa. La regla general para su 
determinación es la línea de bajamar a lo largo de la costa. Sin embargo, en los lugares en 
que la costa tenga profundas aberturas, salientes, islas, islotes, bahías, se pueden trazar 
líneas de base recta que unen los puntos más salientes de las costas. 
Además, existen unas determinadas zonas geográficas donde imperan regímenes 
de navegación especiales: los estrechos internacionales y aguas archipelágicas. 
Finalmente, se hará también mención a los espacios sumergidos como la 
plataforma continental. 
Aguas interiores  
Las aguas interiores son las situadas en el interior de la línea base. Están sometidas 
a la soberanía del Estado ribereño, quien puede regular a su criterio la navegación sobre 
tales aguas, incluyendo la posibilidad de prohibir la navegación, por ejemplo en el caso de 
buques de riesgo, como los buques sub-estándar y los que transporten materiales 
radioactivos u otras mercancías peligrosas. 
Las únicas limitaciones a tal soberanía se dan cuando el trazado de una línea de 
base recta produce el efecto de encerrar como aguas interiores, aguas que anteriormente 
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no se consideraban como tales (artículo 8 de UNCLOS 82), y cuando hay un régimen 
histórico de soberanía compartida en un área. En ambos casos existirá en esas aguas un 
derecho de paso inocente.  
Existe también el caso excepcional de buques que llegan a las aguas interiores por 
motivo de fuerza mayor o para eludir un peligro inminente, a los cuales el Derecho 
Internacional concede cierta inmunidad. 
 Además de los puertos interiores, UNCLOS 82 permite designar distintas aguas 
como aguas interiores. Por ejemplo, si la distancia entre las líneas de bajamar de los 
puntos naturales de entrada de una bahía no excede de 24 millas náuticas, se podrá trazar 
una línea de demarcación entre las dos líneas de bajamar y las aguas que queden así 
encerradas serán consideradas aguas interiores (artículo 10(4)). Un Estado ribereño 
puede también trazar líneas de base rectas en los lugares en que la costa tenga profundas 
aberturas o escotaduras, o cuando hay grupos de islas en las proximidades de la costa. Las 
aguas delimitadas de este modo también son aguas interiores (artículo 7).  
Mar territorial  
El artículo 2 de UNCLOS 82 establece que la soberanía de un Estado se extiende 
fuera de su territorio y de sus aguas interiores, a la franja de mar adyacente designada con 
el nombre de mar territorial. Esta soberanía se extiende igualmente tanto al espacio aéreo 
sobre el mar territorial, como al lecho y al subsuelo de ese mar y tiene como única 
limitación el derecho de paso inocente. 
Antiguamente la anchura del mar territorial era de 3 millas, por ser la máxima 
distancia que alcanzaba una bala de cañón en aquella época. Actualmente, el Convenio de 
1982, en su artículo 3, establece que todo Estado tiene derecho a determinar la anchura de 
su mar territorial hasta un límite que no exceda de 12 millas marinas medidas a partir de 
las líneas de base. 
El Estado ribereño puede dictar leyes y reglamentos en relación a la seguridad de 
la navegación, conservación de los recursos marinos y control de la contaminación marina 
(artículo 21 (1)), pero el artículo 21(2) establece que tales leyes y reglamentos no se 
aplicarán al diseño, construcción, dotación o equipo de buques extranjeros, a menos que 
pongan en efecto reglas o normas internacionales generalmente aceptadas. El artículo 22 
permite a los Estados ribereños designar vías marítimas y dispositivos de separación de 
tráfico para garantizar la seguridad de la navegación. 
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En cuanto al régimen de navegación aplicable, la soberanía del Estado ribereño 
sólo se ve limitada por el derecho de paso inocente de los buques extranjeros. Se entiende 
por paso el hecho de navegar por el mar territorial, ya sea para atravesarlo sin cruzar las 
aguas interiores (tráfico paralelo a la costa), o bien para dirigirse a estas aguas o salir de 
ellas (tráfico perpendicular). El paso será rápido e ininterrumpido. No obstante, el paso 
comprende la detención y el fondeo, pero sólo en la medida en que constituyan incidentes 
normales o se realicen con el fin de prestar auxilio a personas, buques o aeronaves en 
peligro o en dificultad grave. Por otra parte, el paso es inocente mientras no sea perjudicial 
para la paz o la seguridad del Estado ribereño. El artículo 19.2 de UNCLOS 82 especifica las 
actividades que hacen perder tal inocencia. La mayoría de los supuestos descritos se 
refieren a acciones o manifestaciones de fuerza, como maniobras militares, e incluyen 
también otros tipos de actividades como las pesqueras no autorizadas o los tráficos 
ilícitos. En cuanto a la contaminación marina, el paso deja de ser inocente cuando el buque 
realiza un acto de contaminación intencional y grave (artículo 19.2-h). El acto debe ser 
intencional y grave a la vez, es decir, si el acto es grave pero involuntario, o intencional 
pero leve, el buque no pierde la inocencia. En estos casos, el buque puede ser sancionado 
por las autoridades del Estado ribereño cuando llegue a puerto, pero mientras esté 
navegando no se le puede denegar el paso, detenerlo u ordenarle salir del mar territorial. 
Por su parte, los submarinos extranjeros deberán navegar en superficie 
enarbolando su pabellón. Los buques de guerra extranjeros en tiempo de paz gozan de 
derecho de paso inocente, siempre que cumplan con los requisitos mencionados.  
 Cinco Estados ribereños del Ártico, Canadá, Islandia, Noruega, Federación Rusa y 
Estados Unidos, han reclamado el límite de su mar territorial en 12 millas náuticas; 
Dinamarca ha reclamado 3 millas náuticas. 
Zona contigua  
La zona contigua es una franja de mar adyacente al mar territorial - establecida en 
24 millas a partir de las líneas base según el artículo 33 de UNCLOS 82 - donde el Estado 
puede tomar medidas de fiscalización necesarias para prevenir y sancionar las 
infracciones a su legislación aduanera, fiscal, de inmigración o sanitaria, que se cometan en 
su territorio propiamente dicho, en aguas interiores o en su mar territorial. En esta zona el 
régimen de navegación aplicable es el de la libertad de navegación. La zona contigua se 
solapa con la zona económica exclusiva, donde el Estado ribereño tiene derechos 
soberanos y jurisdicción sobre una serie de supuestos que se verán a continuación. Por lo 
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tanto, lo que es válido para la zona económica exclusiva, lo es también para la zona 
contigua. 
Zona Económica Exclusiva  
Según el artículo 57 de UNCLOS 82, la Zona Económica Exclusiva (ZEE) no se 
extenderá más de 200 millas contadas desde las líneas base a partir de las que se mide el 
mar territorial, lo que se traduce en 188 millas efectivas, ya que hay que descontar la 
anchura de éste último. Consiste básicamente en el reconocimiento de los derechos 
soberanos del Estado ribereño para la exploración, explotación, conservación y 
administración de los recursos naturales, vivos y no vivos, además de jurisdicción con 
respecto a la protección y preservación del medio marino. La investigación científica y otra 
serie de actividades también son recogidas en este supuesto.  
Como hemos dicho, la ZEE se solapa con la zona contigua, diferenciándose en que 
en esta última el Estado ribereño además de los derechos reconocidos para la ZEE puede 
tomar una serie de medidas para prevenir infracciones aduaneras, fiscales de inmigración 
o sanitarias. También en el caso de la ZEE, el régimen de navegación es el de la libertad de 
navegación, tal y como se señala en el artículo 58 de UNCLOS 82. 
Al igual que en el mar territorial, pero ahora con unos requisitos previos más 
restrictivos, en su artículo 220 UNCLOS 82, establece la posibilidad de iniciar un 
procedimiento contra un buque extranjero que navegando por la ZEE cometiese una 
infracción de las reglas y estándares internacionales aplicables para prevenir, reducir y 
controlar la contaminación. El incumplimiento también puede afectar a las leyes y 
reglamentos dictados por el Estado ribereño que sean conformes y den efecto a dicha 
legislación. Sin embargo, el procedimiento, que puede incluir la retención del buque, sólo 
se podrá llevar a cabo cuando exista una prueba objetiva y clara que vincule al buque con 
tal infracción y que el resultado de la misma sea una descarga que cause o amenace causar 
graves daños. Además, sólo se le podrá imponer al buque una sanción pecuniaria. 
Plataforma continental  
Según el artículo 77 de UNCLOS, los Estados ribereños ejercen sobre su plataforma 
continental derechos soberanos para la exploración y explotación de sus recursos 
naturales. Por otra parte, el artículo 78 de UNCLOS 82 establece que los derechos del 
Estado ribereño sobre la Plataforma continental no deberán afectar a la navegación.  
El artículo 76 de UNCLOS define el concepto de plataforma continental: La 
plataforma continental de un Estado ribereño comprende el lecho y el subsuelo de las áreas 
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submarinas que se extienden más allá de su mar territorial y a todo lo largo de la 
prolongación natural de su territorio hasta el borde exterior del margen continental, o bien 
hasta una distancia de 200 millas marinas contadas desde las líneas de base a partir de las 
cuales se mide la anchura del mar territorial, en los casos en que el borde exterior del 
margen continental no llegue a esa distancia. 
El Anexo II de UNCLOS establece la Comisión sobre los Límites de la Plataforma 
Continental (CLCS por sus siglas en inglés), comprendida por 21 expertos técnicos 
elegidos por los Estados parte, para considerar los datos e información proporcionada por 
los Estados ribereños sobre sus reclamaciones sobre el borde exterior del margen 
continental y para aconsejarles en dichas reclamaciones. Cuando el Estado ribereño 
establece el borde exterior de acuerdo a las recomendaciones de la CLCS, ese borde 
exterior se considerará definitivo y vinculante para las Partes del Convenio. Los Estados 
parte deben realizar sus sometimiento en un plazo de tiempo determinado desde la 
ratificación de UNCLOS. Los sometimientos de Rusia y Noruega incluyen posibles 
solapamientos con las reclamaciones de otros Estados árticos. La CLCS no se ocupa de la 
delimitación o resolución de tales conflictos o reclamaciones solapadas. 
El artículo 76 es aplicable desde 2009. Una vez ratificado UNCLOS, los Estados 
tienen un término de diez años para reclamar su soberanía sobre la plataforma 
continental hasta las 200 millas. Noruega ratificó UNCLOS en 1996, Rusia en 1997, Canadá 
en 2003 y Dinamarca en 2004. Estados Unidos, a fecha de hoy, ha firmado UNCLOS pero no 
lo ha ratificado. 
Estrechos internacionales  
Los estrechos internacionales son áreas geográficas localizadas dentro del mar 
territorial que ponen en comunicación unas zonas de alta mar o ZEE con otras zonas de 
alta mar o ZEE. En ellos, los buques gozan del derecho de paso en tránsito. Se trata de un 
régimen de navegación que limita en mayor medida la soberanía del Estado ribereño en 
comparación al régimen de paso inocente. Según el artículo 44, el derecho de paso en 
tránsito no puede ser suspendido bajo ninguna circunstancia. Un buque ejerciendo el 
derecho de paso en tránsito puede hacerlo en su “modo normal”, lo que implica que un 
submarino puede navegar en inmersión, mientras que en el paso inocente debe hacerlo en 
superficie y mostrando su pabellón. La facultad que tienen los Estados ribereños de dictar 
normas relativas al paso en tránsito también está más restringida: se admite el 
establecimiento de sistemas de organización de tráfico, pero sólo con la aprobación de la 
OMI (artículos 41), así como  medidas de prevención, reducción y control de la 
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contaminación, siempre que lleven a efecto las reglamentaciones internacionales 
aplicables relativas a la descarga en el estrecho de hidrocarburos, residuos de petróleo y 
otras sustancias nocivas (artículos 42 y 45). La derrota del buque está a su vez sujeta a 
ciertos cambios. Mientras que el paso inocente podía ser paralelo o perpendicular a la 
dirección de la costa, el paso en tránsito sólo puede ser paralelo, es decir, navegar a través 
del estrecho para pasar de una parte de alta mar o de una ZEE a otra parte de alta mar o 
ZEE. Si el buque navegase perpendicularmente, por ejemplo, cuando realiza una 
singladura entre dos puertos situados dentro del estrecho, el régimen de navegación 
aplicable es el de paso inocente. A su vez, el derecho de paso en tránsito debe ser rápido e 
ininterrumpido, salvo caso de fuerza mayor o dificultad grave, lo que permitiría a un 
buque detenerse, pero en circunstancias mucho más restrictivas que cuando se navega en 
régimen de paso inocente. Los buques bajo el derecho de paso en tránsito cumplirán con 
los reglamentos, procedimientos y prácticas internacionales de seguridad y lucha contra la 
contaminación. Si un buque realiza una infracción que cause o amenace causar graves 
daños al medio marino de un estrecho, los Estados ribereños del estrecho podrán tomar 
contra él las medidas apropiadas de ejecución, que incluyen la retención del buque. Por 
último, las actividades pesqueras siguen estando reguladas por los Estados ribereños, que 
pueden llegar a prohibirlas. 
No obstante lo dicho, según el artículo 34 de UNCLOS 82, el régimen de paso de los 
estrechos utilizados para la navegación internacional no afectará a la condición jurídica de 
las aguas que forman tales estrechos, ni el ejercicio por los Estados ribereños del estrecho 
de su soberanía o jurisdicción sobre tales aguas, su lecho o subsuelo y el espacio aéreo. 
La aplicación del régimen de los estrechos internacionales en el Ártico está sujeta a 
controversia. Por ejemplo, Canadá y Estados Unidos se encuentran en desacuerdo en 
relación a la consideración legal del Paso del Noroeste. Si bien UNCLOS reconoce el 
derecho de paso en tránsito en los estrechos utilizados para la navegación internacional 
entre una zona de alta mar o ZEE y otra zona de alta mar o ZEE, no especifica el grado 
requerido de uso internacional para ser considerado estrecho (Pharand, 1984). Si, según el 
artículo 7 de UNCLOS 82, se trazan líneas de base rectas para encerrar áreas de un 
estrecho, entonces existe derecho de paso inocente allí donde las aguas no hubieran sido 
previamente consideradas como aguas interiores (artículo 8). 
Aguas Archipelágicas 
Los Estados archipelágicos pueden trazar líneas de base archipelágicas rectas que 
unan los puntos extremos de las islas más alejados del archipiélago. El mar territorial, la 
[RÉGIMEN JURÍDICO DE LA NAVEGACIÓN EN AGUAS POLARES.                                                 






zona contigua, la ZEE y la plataforma continental, se miden a partir de estas líneas de base, 
mientras que las aguas situadas hacia dentro se denominan aguas archipelágicas. En ellas, 
el Estado goza de soberanía. 
En cuanto al régimen de navegación, en las aguas situadas hacia dentro de la línea 
de base -aguas archipelágicas- existe un derecho de paso inocente. En segundo lugar, por 
determinadas vías marítimas y rutas aéreas tradicionalmente utilizadas para las 
comunicaciones internacionales y que pueden atravesar tanto las aguas archipelágicas 
como el mar territorial, se ha establecido un nuevo régimen de navegación denominado 
derecho de paso por las vías archipelágicas.  Este derecho de paso cuenta con 
particularidades similares al derecho de paso en tránsito. 
Alta mar 
Alta mar es un concepto que se define por exclusión ya que según el artículo 86 de 
UNCLOS 82, se debe entender por alta mar todas las partes del mar no incluidas en las 
aguas interiores, el mar territorial o la zona económica exclusiva de un Estado, ni las aguas 
archipelágicas de un Estado archipelágico. Ningún Estado podrá pretender someter 
cualquier parte de alta mar a su soberanía. La alta mar está abierta sin distinción a todos 
los Estados, incluidos los Estados sin litoral, siempre que la utilicen con fines pacíficos.  
Si se desarrolla la navegación transpolar en el Ártico, los buques en tránsito 
estarán sujetos únicamente a la normativa internacional en materia de seguridad y 
protección del medioambiente, ya que el artículo 234 y el control correspondiente por los 
Estados ribereños no se aplica a las zonas de alta mar más allá de las 200 millas náuticas 
nacionales. Sin embargo, podría llevarse a cabo una cooperación regional para establecer 
normativas comunes para la navegación transpolar. 
3.2.2. Artículo 234: Zonas cubiertas de hielo 
El artículo 234 de UNCLOS 82 (Zonas cubiertas de hielo), Parte XII (Protección y 
preservación del medio marino), Sección 8 (Zonas cubiertas de hielo), es especialmente 
importante para los Estados ribereños del Ártico, pues reconoce su derecho a adoptar y 
aplicar leyes especiales de prevención y control de la contaminación en zonas cubiertas de 
hielo: 
“Los Estados ribereños tienen derecho a dictar y hacer cumplir leyes y reglamentos 
no discriminatorios para prevenir, reducir y controlar la contaminación del medio 
marino causada por buques en las zonas cubiertas de hielos dentro de los límites de 
[RÉGIMEN JURÍDICO DE LA NAVEGACIÓN EN AGUAS POLARES.                                                 






la zona económica exclusiva, donde la especial severidad de las condiciones 
climáticas y la presencia de hielo sobre esas zonas durante la mayor parte del año 
creen obstrucciones o peligros excepcionales para la navegación, y la contaminación 
del medio marino pueda causar daños de importancia al equilibrio ecológico o 
alterarlo en forma irreversible. Esas leyes y reglamentos respetarán debidamente la 
navegación y la protección y preservación del medio marino sobre la base de los 
mejores conocimientos científicos disponibles.” 
El artículo 234 no se aplica ni a barcos de guerra ni a embarcaciones 
gubernamentales, según se interpreta del artículo 236 de UNCLOS. 
 El artículo 234 suscita diversas cuestiones de interpretación. Por ejemplo, ¿qué 
implica la presencia de hielo sobre esas zonas durante la mayor parte del año? ¿Bastaría una 
cubierta parcial de hielo sobre las aguas para suponer un peligro excepcional a la 
navegación? 8 
Por otra parte, ¿por qué se concede a los Estados ribereños poderes especiales sólo 
en su ZEE? Algunos autores sugieren que la limitación a la ZEE implica que los Estados 
ribereños no disponen en estas zonas de mayores poderes que aquellos aplicables al mar 
territorial (McRae & Goundrey, 1982), mientras que otros sostienen la concesión de 
poderes más amplios, en particular el derecho a adoptar de manera unilateral 
disposiciones sobre la construcción, la dotación y el equipamiento del buque (Pharand, 
2007). 
La aplicación del artículo 234 a los estrechos internacionales también puede ser 
cuestionada. Puesto que UNCLOS no excluye a los estrechos en la aplicación del artículo 
234, pueden aflorar cuestiones de interpretación sobre el ámbito geográfico de cobertura 
y el alcance de los poderes de los Estados ribereños9. 
3.2.3. Control por el Estado de Bandera  
UNCLOS 82 en su artículo 91, exige que los Estados establezcan una relación 
auténtica entre ellos y los buques que enarbolan su pabellón. A bordo de estos buques se 
aplicará la normativa del Estado de bandera referente a cuestiones técnicas, 
administrativas y sociales, entre otras. El Estado de bandera también debe asegurarse que 
                                                             
8 Arctic Council, Arctic Marine Shipping Assessment Report (AMSA), 2009 
9 Arctic Council, Arctic Marine Shipping Assessment Report (AMSA), 2009 
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el buque cumple con la normativa internacional referente a seguridad de la navegación y 
protección medioambiental (artículo 94). 
UNCLOS 82 establece en su artículo 87 el principio de libertad de navegación en 
alta mar y en el artículo 92,  establece que “los buques navegarán bajo el pabellón de un solo 
Estado y, salvo en los casos excepcionales previstos de modo expreso en los tratados 
internacionales o en esta convención, estarán sometidos, en alta mar, a la jurisdicción 
exclusiva de dicho Estado”. Este principio general cuenta con excepciones en diversos 
ámbitos, como por ejemplo en materia de abordajes (artículo 97 de UNCLOS); el 
apresamiento (artículos 105 y 106 de UNCLOS, con relación a los artículos 99, 100 y 
siguientes); el derecho de visita (artículo 110 de UNCLOS); el derecho de persecución 
(artículos 111 y siguientes de UNCLOS); o la contaminación (artículo 229 de UNCLOS)10. 
3.2.4. Control y jurisdicción del Estado Portuario 
La Jurisdicción del Estado Portuario (“Port State Jurisdiction”) significa la 
competencia de éste a legislar y/o procurar aplicar esta jurisdicción sobre los buques que 
recalen en sus puertos. Por ejemplo, en virtud de UNCLOS 82, el Estado portuario tiene el 
poder de detener y procesar un barco que viole sus leyes o normas internacionales sobre 
contaminación, no sólo en el puerto y las aguas interiores, sino también en el mar 
territorial, en la ZEE e incluso en alta mar (UNCLOS 82, art. 218(1), 220(1)). Un Estado 
portuario está obligado a cumplir con la demanda de otros estados para la investigación 
de descargas ilegales (art. 218(3)). Si un Estado portuario determina que un buque 
extranjero es innavegable y por tanto supone una amenaza para el medio marino, puede 
impedir que ese buque navegue (art.219). 
Por su parte, el Control del Estado Portuario (“Port State Control”) permite a dicho 
Estado ejercitar el control total sobre asuntos de seguridad marítima, contaminación 
marina y asuntos de aptitud y condiciones laborales de la tripulación. A este respecto, 
aunque los Estados de abanderamiento son responsables de asegurar que los buques que 
ondeen su pabellón cumplan con los estándares OMI, Convenios como el SOLAS, el STCW y 
el MARPOL 73/78 dan a los gobiernos el derecho a inspeccionar los buques que recalen en 
sus puertos para asegurar que cumplen con los requisitos del Convenio. En cuanto al 
                                                             
10 DEL CORTE, JAVIER, “Interceptación de buques patera en aguas internacionales por el Estado 
español. A propósito del “Maine I” y el tráfico ilegal de inmigrantes”, p.7. TRABAJOS Y ENSAYOS, 
Número 6, julio de 2007. Disponible en: http://www.diprriihd.ehu.es/revistadoctorado/06/Corte.pdf 
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importante papel de los Estados portuarios (aunque suplementario al de los Estado de 
abanderamiento) en el esfuerzo por erradicar los buques sub-estándar, la política de la 
OMI va encaminada a establecer un sistema global de PSC. Dicho sistema consiste en una 
serie de sistemas regionales provistos de sus respectivos “memoranda of understanding” 
(memorandos de entendimiento) o acuerdos que, una vez sean operativos, priven a los 
buques sub-estándar de cualquier área de operación11. 
  Seis son los sistemas de acuerdos regionales de Estados portuarios que son 
operativos en la actualidad: 
1. El  “Paris Memorandum of Understanding on Port State Control” —Paris MOU—
(“Memorando de Entendimiento sobre el Control del Estado Portuario de 
París”), de 1982. 
2. El “Acuerdo de Viña del Mar” (Acuerdo de Latinoamérica), de 1992. 
3. El  “Memorandum of Understanding on Port State Control in the Asia-Pacific 
Region”   —Tokio MOU—, de 1993. 
4. El  “Memorandum of Understanding on Port State Control in the Caribbean 
Region”     —Caribbean MOU—, firmado en Christchurch (Barbados) en 1996. 
5. El “Memorandum of Understanding on Port State Control in the Mediterranean 
Region” — Mediterranean MOU—, firmado en Malta en 1997. 
6. El  “Indian Ocean Memorandum of Understanding on Port State Control” —
Indian Ocean MOU—, firmado en Pretoria (Sudáfrica) en 1998. 
Al margen del sistema global de PSC de la OMI, consistente en los citados sistemas 
regionales, existe el mecanismo de PSC de Estados Unidos: el “New US Coastguard 
Programme on Port State Control” (Nuevo Programa de Guardacostas de EEUU sobre 
Control del Estado Portuario). El sistema planteado por este programa funciona con 
puntos dependiendo del propietario, pabellón, sociedad de clasificación, tipo y  
antecedentes del buque en cuestión. La prioridad de la inspección dependerá del resultado 
obtenido (a más puntos obtenidos, mayor prioridad de inspección)12.  
                                                             
11 RODRIGO DE LARRUCEA, J., “Eficacia de los instrumentos jurídicos en la lucha contra la 
contaminación marina”. Ponencia presentada en Jornadas de Contaminación Marina (Qui embruta la 
Mar- Museu Marítim de Barcelona 6-7 Junio 2000). 
12 RODRIGO DE LARRUCEA, J., “Eficacia de los instrumentos jurídicos en la lucha contra la 
contaminación marina”. Ponencia presentada en Jornadas de Contaminación Marina (Qui embruta la 
Mar- Museu Marítim de Barcelona 6-7 Junio 2000). 
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 El Paris MOU es potencialmente relevante para la navegación de buques por el 
Ártico. Las autoridades marítimas y los Estados ribereños de Norte América y Europa en el 
Atlántico Norte son miembros. Las autoridades marítimas de los Estados del Consejo 
Ártico, incluyendo Canadá pero no Estados Unidos, son partes del Paris MOU.  
El Tokio MOU, que es el único otro acuerdo que afecta a los Estados adyacentes al 
Círculo Ártico, limita su área de aplicación a la región de Asia-Pacífico. Las autoridades 
marítimas de Canadá y la Federación Rusa son partes, pero la autoridad marítima de 
Estados Unidos sólo es observador del Tokio MOU. 
A nivel nacional, la Federación Rusa emplea un sistema de inspección de buques 
para el tránsito por el Paso del Noreste. Canadá estipula que los buques deben cumplir con 
los requisitos de construcción y otras disposiciones de la Arctic Waters Pollution 
Prevention Act (AWPPA, Canadá 1970), y son inspeccionados a tal efecto. 
En la Unión Europea, el 1 de enero de 2011 entró en vigor el nuevo régimen de PSC 
en virtud de la Directiva 2009/16/CE de 23 de Abril de 2009, introducida a través del 
paquete legal Erika III, que pretende armonizar y coordinar la inspección de buques en 
Europa. Para ello, se creó el programa THETIS (The Hybrid European Targeting and 
Inspection System), gestionado por la EMSA (Agencia Europea de Seguridad Marítima). Se 
trata de una potente herramienta informática que chequeará todas las inspecciones de 
buques llevadas a cabo en los puertos de la UE y generará un perfil de riesgo que 
determinará la frecuencia y las prioridades de inspección por parte de las autoridades 
competentes de los Estados miembros. Además, el programa THETIS está conectado con la 
red europea SafeSeaNet (SSN), lo que garantiza una aplicación más que exhaustiva13. El 
sistema servirá tanto para la Comunidad Europea como para la región más extensa que 
abarca el Paris MOU: Canadá, Croacia, Islandia, Noruega y la Federación Rusa. 
En relación a las futuras inspecciones de buques en el Ártico, habría que unificar 
los criterios de determinación de su navegabilidad en aguas polares, pues a día de hoy 
existen diversos criterios: los criterios de las Directrices Polares de la OMI, que son los 
Requisitos Unificados de la IACS; los criterios de la AWPPA canadiense y los de la 
Federación Rusa, y los instrumentos adoptados bajo el Paris MOU sobre PSC. 
A medida que el tráfico marítimo internacional aumente en el Ártico y se 
desarrollen nuevos puertos, puede ser necesaria la consideración por parte de las 
                                                             
13 RODRIGO DE LARRUCEA, J., “El nuevo programa de Port State Control (Programa Thetis): la 
armonización y coordinación de la inspección de buques en Europa”, 2011, UPC 
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autoridades marítimas del Ártico de coordinar el PSC a través de un nuevo MOU específico, 
o si por el contrario los MOU existentes son suficientes para asegurar los exigentes 
criterios aplicables al Ártico. Para que el PSC sea efectivo, deberían adoptarse normativas 
obligatorias (Jensen, 2008), como es el caso del Código Polar que está siendo elaborado 
por la OMI. 
3.2.5. Aplicación de UNCLOS en el Antártico 
Si bien el ámbito de aplicación de UNCLOS se extiende a las zonas marinas tanto 
del Ártico como del Antártico, hay dos grandes diferencias debido a la presencia de 
estados ribereños y estados rectores de puertos en el Ártico, pero no en el Antártico. 
 Muchas de las disposiciones del Convenio se centran en aclarar los derechos y 
responsabilidades de los estados ribereños en las zonas marítimas de jurisdicción nacional 
(aguas interiores, mar territorial, zona contigua, zona económica exclusiva y plataforma 
continental). Pues bien, mientras que cinco estados ribereños (Canadá, 
Dinamarca/Groenlandia, Noruega, la Federación Rusa y Estados Unidos) rodean el Océano 
Ártico, pudiendo por tanto ejercer su derecho de paso y de aplicación de normativa 
nacional en dichas zonas, en el Antártico no hay estados ribereños reconocidos. Siete 
estados (Argentina, Australia, Chile, Francia, Nueva Zelanda, Noruega y Estados Unidos) 
tienen reclamaciones territoriales en el continente antártico, pero éstas han sido 
“congelados” por el Tratado Antártico (Art. IV). 
Por otra parte, UNCLOS reconoce los poderes de los estados portuarios sobre los 
buques que deciden entrar en sus puertos, tales como el derecho a inspección de los 
mismos para comprobar su navegabilidad. Mientras que los cinco estados árticos son 
claramente estados portuarios con los correspondientes poderes de inspección y 
detención, el continente Antártico no tiene generalmente estados portuarios reconocidos. 
3.2.6. Problemas jurisdiccionales no resueltos en el Ártico 
Las disputas territoriales en el Ártico, tales como delimitación de fronteras, 
reclamaciones de soberanía sobre determinados territorios y zonas marítimas, extensión 
de plataformas continentales y control y jurisdicción de los estrechos árticos, ejercen un 
papel importante que determina la posición adoptada por los cinco estados árticos en 
cinco aspectos: la regulación de la navegación, el desarrollo de los campos de gas y 
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petróleo, la pesca, las operaciones de búsqueda y salvamento, y la respuesta ante la 
contaminación marina. A continuación se especifican dichas disputas territoriales. 
 
Delimitación de fronteras marítimas 
La incertidumbre respecto a la delimitación de fronteras marítimas en el Ártico 
para los mares territoriales y las ZEE tiene gran importancia para la futura navegación 
ártica. En primer lugar, los operadores de buques dudarán sobre qué legislación nacional 
se aplica en una zona disputada. Por otra parte, no está claro qué Estado podrá realizar 
reclamaciones compensatorias en caso de un derrame producido desde un buque en una 
zona disputada. Finalmente, las reclamaciones para delimitar la extensión de la plataforma 
continental donde ejercer los derechos de explotación de los recursos, puede retrasar la 
exploración de hidrocarburos offshore y crear controversia en la explotación de los 
recursos pesqueros, afectando, por tanto, a la navegación en la zona. 
Existen ocho acuerdos bilaterales entre los estados árticos delimitando fronteras 
de zonas marítimas y plataformas continentales. Pero siguen habiendo disputas 
fronterizas entre Canadá y Estados Unidos en el Mar de Beaufort, entre Canadá y 
Dinamarca (Groenlandia) en el Mar Lincoln, y entre Noruega y la Federación Rusa en el 
Mar de Barents. Además, seis Estados árticos (Canadá, Dinamarca, Islandia, Noruega, 
Federación Rusa y Estados Unidos) tienen solapamientos en sus reclamaciones de las 
respectivas plataformas continentales más allá de las 200 millas náuticas. 
En Mayo de 2008, en Groenlandia, cinco Estados árticos (Rusia, Estados Unidos, 
Dinamarca, Noruega y Canadá) firmaron la Declaración Ilulissat, mediante la cual 
acordaron resolver de una manera pacífica cualquier disputa fronteriza relativa a la 
extensión de la plataforma continental. Pero también acordaron que no había necesidad 
de desarrollar un Tratado Ártico específico, similar al existente en el Antártico. 
Acuerdos bilaterales 
 Canadá / Dinamarca (Groenlandia): límite de la plataforma continental acordado el 
17 de diciembre de 1973. 
 Dinamarca (Groenlandia) / Islandia: límites de plataforma continental y pesca 
acordados el 11 de noviembre de 1997. 
 Dinamarca (Groenlandia) / Noruega (Jan Mayen): límites de plataforma 
continental y pesca acordados el 18 de diciembre de 1995. 
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 Dinamarca (Groenlandia) / Noruega (Svalbard): límites de plataforma continental 
y pesca acordados el 20 de febrero de 2006. 
 Islandia / Noruega (Jan Mayen): límites de pesca acordados el 28 de mayo de 
1980; límite de plataforma continental y zona contigua acordada el 22 de octubre 
de 198114. 
 Rusia / Estados Unidos: única frontera marítima acordada el 1 de junio de 199015. 
Disputas fronterizas 
 Canadá / Estados Unidos: Se disputan una porción del mar de Beaufort, entre el 
territorio de Yukon (Canadá) y Alaska (Estados Unidos). Canadá argumenta que la 
frontera fue delimitada en un tratado de 1825 entre Gran Bretaña y Rusia, 
estableciéndola entre el meridiano 141ºW “hasta el océano helado”. Estados 
Unidos argumenta que no se ha definido todavía ninguna frontera marítima en la 
zona y que esta frontera debería seguir la línea media equidistante de las dos 
costas. El área disputada tiene una extensión de más de 7.000 mn2 y podría 
contener reservas significativas de hidrocarburos. 
 Noruega / Rusia: Noruega y la Unión Soviética acordaron una frontera marítima 
parcial en Varangerfjord en 1957, pero no se pusieron de acuerdo sobre la 
delimitación de sus fronteras en el Mar de Barents: Noruega reclama que la 
frontera debería seguir la línea media, mientras que Rusia pide una frontera 
“sectorial” extendiéndose hacia el norte (pero desviándose de la zona del Tratado 
Svalbard de 192016). Dado que el Mar de Barents es una zona importante de pesca 
                                                             
14 Bajo el acuerdo de 1981 entre Islandia y Noruega, cada país tiene derecho a una participación del 25% 
en las actividades petroleras en la plataforma continental del otro país en una zona de 32.750 km2 entre 
las latitudes 68ºN y 70º35’N y las longitudes 6º30’W y 10º30’W. 
15 La denominada Zona Especial Oriental se extiende más allá de 200 mn de la línea de base de los 
Estados Unidos, pero menos de 200 mn de la línea base de Rusia. Según el acuerdo de junio de 1990 
entre los dos Estados, la Unión Soviética aceptó que Estados Unidos ejerciera una jurisdicción de su ZEE 
en esa zona. Se establecieron una segunda Zona Especial Oriental y una Zona Especial Occidental (en la 
cual se aplican los acuerdos contrarios) en la zona adyacente a la frontera que se encuentra al sur de los  
60ºN. 
16 Por el Tratado de febrero de 1920, Noruega tiene soberanía sobre el archipiélago Svalbard y todas las 
islas comprendidas entre 74ºN y 81ºN y entre 10ºE y 35ºE. De todos modos, los ciudadanos y las 
compañías de todas las naciones parte del Tratado, tienen el mismo derecho de acceso y residencia en 
Svalbard. El derecho a pescar, cazar o llevar a cabo cualquier tipo de actividad marítima, industrial, 
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para los dos Estados, en enero de 1978 acordaron un régimen de pesca 
denominado “Zona Verde”, una zona de 19.475 mn2, cubriendo 12.07 mn2 de 
reclamos de ZEE que se solapan, 6.588 mn2 de ZEE noruega no disputada i 817 
mn2 de ZEE rusa no disputada. Dentro de la Zona Verde, Noruega y Rusia tienen 
jurisdicción sobre sus propias embarcaciones de pesca. 
 Rusia / Estados Unidos: Hay disputas en la delimitación de la frontera entre Alaska 
y Russia en el Mar de Barents. 
 Canadá / Dinamarca: se disputan la isla de Hans. Está situada en el estrecho de 
Nares, una vía entre la isla de Ellesmere (Canadá) y Groenlandia. En 1973 ambos 
Estados negociaron las coordenadas geográficas de la plataforma continental y el 
tratado fue ratificado por las Naciones Unidas. Pero este tratado no traza una línea 
divisoria entre los puntos donde justamente se encuentra la isla de Hans, y todavía 
no está claro a qué Estado pertenece. 
Solapamientos en las reclamaciones de plataformas continentales 
Los seis Estados árticos (Canadá, Dinamarca, Islandia, Noruega, la Federación Rusa 
y los Estados Unidos) reclaman una ZEE de 200 millas náuticas en aguas árticas. No 
obstante, Noruega reclama una zona de protección pesquera de 200 millas náuticas 
alrededor de Jan Mayen y otra zona de protección pesquera de 200 millas náuticas 
alrededor de Svalbard.  
Derecho de paso por los estrechos árticos 
Disputa Canadá/Estados Unidos por el régimen legal del Paso del Noroeste 
 Canadá sostiene que las aguas de su archipiélago son históricamente aguas 
interiores, y las ha incluido en un sistema de líneas de base recta. En condiciones 
normales,  no hay un derecho automático de paso inocente de buques extranjeros por las 
aguas interiores. No obstante, Estados Unidos considera que los canales del archipiélago, 
que forma parte del Paso del Noroeste, constituyen estrechos para la navegación 
internacional bajo UNCLOS 82, existiendo por tanto en ellos el derecho de paso en tránsito. 
El régimen de paso en tránsito supone que Canadá tiene derecho a ejercer control sobre la 
pesca y la regulación medioambiental, establecer leyes fiscales y de contrabando, así como 
                                                                                                                                                                                  
minera o comercial, es el mismo para todos ellos. Cualquier actividad está sujeta a la legislación adoptada 
por las autoridades noruegas, pero no hay un trato preferencial en base a la nacionalidad. Actualmente 39 
países forman parte del Tratado. 
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normativa para la seguridad de la navegación, pero no tiene derecho a impedir el paso. 
Fue en 1986 cuando Canadá encapsuló el Paso del Noroeste dentro de las líneas de base 
recta, las cuales definían los límites de sus aguas interiores. El caso del Tribunal 
Internacional de Justicia en que se apoyó Canadá para reforzar su posición fue el Fisheries 
Case (Reino Unido contra Noruega), de 1951. Dicho caso reconocía el concepto de título 
histórico de las aguas costeras y aceptaba el método de las líneas de base recta para 
establecer el límite de las aguas territoriales (posteriormente este método fue aceptado 
por la Primera Conferencia de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar de 1958). La 
cuestión es: ¿las aguas del Paso del Noroeste eran consideradas aguas interiores antes que 
el método de las líneas de base recta se aplicara? Si Canadá hubiera realizado 
reclamaciones formales para incluir el Paso en líneas de base recta antes de 1958, en lugar 
de esperar hasta 1986, su posición quedaría más reafirmada. Por su parte, Estados Unidos 
también dispone de dos precedentes legales para apoyar su postura del Paso del Noroeste 
como estrecho internacional. El primer precedente se basa en la geografía y el segundo en 
el uso. Un estrecho internacional debe unir una zona de alta mar con otra. Los siete canales 
del Paso del Noroeste unen el estrecho de Davis (zona de alta mar) con el estrecho de 
Beaufort (zona de alta mar), por tanto se cumple la condición geográfica. En cuanto a la 
segunda condición, se basa en el caso del Tribunal Internacional de Justicia Corfu Channel 
Case (Reino Unido contra Albania), en el cual una pequeña cantidad de tráfico marítimo 
internacional de buques relativamente pequeños constituía el uso internacional suficiente 
para considerar el canal Corfu como un estrecho internacional. Hasta ahora el tráfico por 
el Paso del Noroeste ha sido muy escaso debido a las condiciones del hielo, pero se podría 
considerar el tráfico de los submarinos extranjeros que sí lo han utilizado para cumplir 
esta segunda condición. 
Estrechos rusos en el Paso del Noreste 
 Prácticamente un tercio de la ruta del sur del Paso del Noreste transcurre por 
aguas donde Rusia ejerce soberanía absoluta. El resto, así como la ruta del norte, se 
encuentra dentro de los límites de la ZEE rusa. Las rutas pasan por los estrechos de 
Karskie Vorota, Vil’kitskogo y Sannikova, donde el régimen legal de aguas interiores está 
en vigor desde 1985. La finalidad en la época de la guerra fría era prohibir la navegación 
incontrolada de buques extranjeros por los estrechos. Desde 1991, el Paso del Noreste 
está abierto a la navegación internacional, pero los buques deben notificar sus intenciones 
a las autoridades rusas antes de entrar, tanto en los estrechos como en la ZEE. También 
deben pagar unas tasas de buques rompehielos que no están directamente relacionadas 
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con el servicio dado. Rusia reclama como aguas interiores los estrechos cubiertos de hielo 
que hay entre los archipiélagos, argumentando, entre otras cosas, que se trata de aguas 
históricamente interiores, cerradas por líneas de base recta. Pero Estados Unidos defiende 
que es tratan de estrechos internacionales, donde impera el derecho de paso en tránsito. 
Este desacuerdo, así como en el caso de los estrechos del Paso del Noroeste, puede 
perjudicar el futuro de las rutas árticas como posibles vías de tránsito internacional. 
En la figura siguiente se muestran todas estas disputas en el Ártico. 
 
Ilustración 5. Disputas en el Ártico. Fuente: www.arctic-council.org, 2010 
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3.3.  TRATADO ANTÁRTICO 
Objetivos 
El Principal propósito del Tratado Antártico, firmado en Washington el 1 de 
diciembre del 1959, es asegurar en “interés de toda la humanidad que la Antártida 
continúe utilizándose siempre exclusivamente para fines pacíficos y que no llegue a ser 
escenario u objeto de discordia internacional.”17 
Para los propósitos del Sistema del Tratado Antártico, la Antártida queda definida 
como todas las tierras y barreras de hielo ubicadas al sur del paralelo 60° Sur, sin afectar 
derechos sobre el alta mar allí existentes. 
El Tratado entró en vigor el 23 de junio de 1961 y ha sido aceptado por muchas 
naciones. Las Partes del Tratado son actualmente 48. 
Partes 
Los signatarios originales del Tratado Antártico son los doce países que 
participaron activamente en el Año Geofísico Internacional de 1957 – 5818 y que aceptaron 
la invitación del gobierno de Estados Unidos de América para concurrir a una conferencia 
diplomática en la que se negoció el Tratado, en Washington durante 1959. Estos países 
tienen derecho a participar en las reuniones del Tratado como lo prevé el Artículo IX 
(Reuniones Consultivas del Tratado Antártico, RCTA). 
Desde 1959 otros treinta y siete países adhirieron al Tratado. De acuerdo con el 
Artículo IX-2, ellos también tienen derecho a nombrar representantes para participar en 
las reuniones, mientras demuestren su interés en la Antártida mediante la realización en 
ella de “investigaciones científicas importantes”. Dieciséis de las Partes adherentes han 
desarrollado actividades en la Antártida de acuerdo con esta disposición y, 
consecuentemente, existen en la actualidad veintiocho Partes Consultivas en total. Las 
veintiuna Partes no Consultivas son invitadas a asistir a las reuniones pero no participan 
en la toma de decisiones.  
 
                                                             
17 Secretariado del Tratado Antártico 
18 Los firmantes originales fueron Argentina, Australia, Bélgica, Chile, Estados Unidos, Francia, Japón, 
Noruega, Nueva Zelanda, Reino Unido, Sudáfrica y la Unión Soviética 
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Ilustración 6: Reclamaciones en la región antártica .  Fuente:  
http://es.wikipedia.org/wiki/Tratado_Ant%C3%A1rtico  
Sistema del Tratado Antártico 
El Sistema del Tratado Antártico denomina conjuntamente al Tratado Antártico y otros 
acuerdos relacionados. Los otros acuerdos - unas 200 recomendaciones adoptadas en las 
reuniones consultativas del tratado y ratificadas por los gobiernos – incluyen:  
 Medidas para la Conservación de la Fauna y la Flora Antártica (1964, entró en 
vigor en 1982) 
 Convenio para la Conservación de Focas Antárticas (CCFA, firmado en Londres en 
1972, en vigor desde 1978) 
 Convenio para la Conservación de Recursos Vivos Marinos Antárticos (CCRVMA, 
firmado en Canberra en 1980, en vigor desde 1982) 
 Convenio para la Regulación de las Actividades Relacionadas con los Recursos 
Minerales del Antártico (firmado en 1988, no está en vigor) 
 Protocolo al Tratado Antártico sobre Protección del Medio Ambiente o Protocolo 
de Madrid (firmado en Madrid en 1991, en vigor desde el 14 de enero de 1998)  
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Los Convenios CCFA y CCRVMA son acuerdos independientes al Tratado Antártico, 
pero el Protocolo de Madrid sólo puede ser firmado por miembros del Tratado Antártico. 
La CCFA se aplica también en alta mar al sur de los 60° sur y la CCRVMA se aplica en todo 
el océano Austral. 
El Protocolo al Tratado Antártico sobre Protección del Medio Ambiente, que fue 
firmado en Madrid el 4 de octubre de 1991 y entró en vigor en 1998, designa a la Antártida 
como una “reserva natural dedicada a la paz y a la ciencia” (artículo 2). En el artículo 3 del 
Protocolo se establecen principios básicos aplicables a las actividades humanas en la 
Antártida. El artículo 7 prohíbe todas las actividades relacionadas con los recursos 
minerales excepto las que tengan fines científicos. Hasta 2048 el Protocolo puede ser 
modificado solamente mediante el acuerdo unánime de las Partes Consultivas del Tratado 
Antártico. Además, la prohibición relacionada con los recursos minerales no puede 
revocarse a menos que esté en vigor un régimen jurídicamente obligatorio sobre las 
actividades relativas a los recursos minerales antárticos (artículo 25.5). 
El Protocolo tiene seis anexos. Los anexos I a IV fueron adoptados en 1991 junto con el 
Protocolo y entraron en vigor en 1998. El Anexo V, sobre protección y gestión de zonas, 
fue adoptado por la XVI RCTA en Bonn en 1991 y entró en vigor en 2002. El Anexo VI, 
sobre responsabilidad derivada de emergencias medioambientales, fue adoptado en la 
XXVIII RCTA en Estocolmo en 2005 y entrará en vigor cuando sea aprobado por todas las 
Partes Consultivas. 
El Protocolo estableció el Comité para la Protección del Medio Ambiente (CPA) como 
grupo de expertos para proveer asesoramiento y formular recomendaciones a la RCTA 
sobre la implementación del Protocolo. El CPA se reúne todos los años en ocasión de la 
Reunión Consultiva del Tratado Antártico. 
Resumen del articulado del Tratado Antártico 
 Artículo 1 – Uso exclusivo de la Antártida para fines pacíficos, prohibición de toda 
medida de carácter militar, excepto para colaborar con las investigaciones científicas. 
Se prohíben los ensayos de cualquier clase de armas. 
 Artículo 2 – Libertad de investigación científica en la Antártida y continuidad de la 
cooperación como en el Año Geofísico Internacional de 1957. 
 Artículo 3 – Compromiso de intercambio de información sobre los proyectos de 
programas científicos en la Antártida, personal científico y libre disponibilidad de las 
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observaciones y resultados científicos en cooperación con las Naciones Unidas y otras 
agencias internacionales. 
 Artículo 4 – Ninguna disposición del tratado se interpretará como renuncia o 
menoscabo o como perjudicial a los derechos de soberanía territorial o a las 
reclamaciones territoriales en la Antártida, previamente declaradas. Ninguna actividad 
que se realice mientras esté en vigencia el tratado servirá para hacer valer, crear, 
apoyar o negar un fundamento de reclamación de soberanía territorial. Se prohíbe la 
ampliación o creación de nuevas reclamaciones de soberanía territorial en la Antártida 
mientras dure el tratado. 
 Artículo 5 – Prohibición de toda explosión nuclear en la Antártida o eliminación de 
desechos radioactivos. 
 Artículo 6 – Ámbito de aplicación del tratado en la región situada al sur de los 60º de 
latitud sur, incluidas todas las tierras y barreras de hielo pero no las aguas que las 
rodean.  
 Artículo 7 – Derecho de los miembros consultivos a nombrar observadores con entera 
libertad de acceso a todas las instalaciones, equipos, naves y aeronaves que se hallen 
en la Antártida. Obligación de informar previamente sobre toda expedición a la 
Antártida o la entrada de personal o equipo militar en la Antártida. 
 Artículo 8 – Extraterritorialidad de los observadores, del personal científico 
intercambiado y de sus acompañantes, quienes en cuanto a sus acciones estarán 
sometidos sólo a la jurisdicción de la parte contratante de la cual sean nacionales.  
 Artículo 9 – Prescripción de reuniones regulares de los representantes de los 
miembros consultivos, con el objeto de intercambiar informaciones, realizar consultas, 
formular, considerar y recomendar a los gobiernos medidas para promover los 
principios y objetivos del tratado y recibir los informes de los observadores. Los 
estados adheridos no participan de las reuniones hasta que adquieran estatus 
consultivo estableciendo una estación de investigación o envíen una expedición 
científica. Unanimidad de las decisiones en las reuniones para su puesta en vigencia. 
 Artículo 10 – Compromiso de los firmantes de hacer los esfuerzos apropiados para 
que no se lleve a cabo en la Antártida ninguna actividad contraria a los propósitos y 
principios del tratado. 
 Artículo 11 – Resolución de las controversias respecto a la interpretación o a la 
aplicación del tratado mediante consultas, negociación, investigación, mediación, 
conciliación, arbitraje, decisión judicial u otros medios pacíficos. Para lo que no se 
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logre resolver, sometimiento a la Corte Internacional de Justicia, si las partes lo 
aceptan. 
 Artículo 12 – Modificación o enmienda del Tratado por unanimidad de los miembros 
consultivos en cualquier momento, entrando en vigor tras la notificación de la última 
ratificación. Transcurridos 30 años de vigencia, el Tratado puede ser revisado en 
conferencia si lo solicita uno de los miembros consultivos. Toda modificación que se 
apruebe en esa conferencia debe contar con una mayoría de votos. 
 Artículo 13 – El Tratado debe ser ratificado de acuerdo a los procedimientos 
constitucionales de los estados signatarios. Podrá adherirse cualquier miembro de las 
Naciones Unidas u otro invitado por todos los miembros consultivos. Los instrumentos 
de ratificación y de adhesión serán depositados ante el Gobierno de los Estados Unidos 
de América, que informará a los demás sobre las fechas de depósito de cada 
ratificación, adhesión, entrada en vigor, modificación o enmienda del Tratado.  
 Artículo 14 – Los idiomas de confección del Tratado son el inglés, francés, ruso y 
español.  
La Reunión Consultiva del Tratado Antártico (RCTA)  
De 1961 a 1994 la RCTA se reunió en general cada dos años, pero desde 1994 las 
reuniones se han celebrado anualmente. Los países anfitriones de la RCTA son las Partes 
Consultivas, siguiendo el orden alfabético en inglés. 
A la reunión asisten representantes de: 
 las Partes Consultivas 
 las Partes no Consultivas 
 Observadores, que actualmente son el Comité Científico de Investigación Antártica 
(SCAR), la Comisión para la Conservación de los Recursos Vivos Marinos Antárticos 
(CCRVMA) y el Consejo de Administradores de los Programas Antárticos Nacionales 
(COMNAP) 
 Expertos invitados tales como la Coalición Antártica y del Océano Austral (ASOC) y 
la Asociación Internacional de Operadores Turísticos en la Antártida (IAATO). 
Las Medidas, Decisiones y Resoluciones, que son aprobadas en la RCTA por consenso, 
ponen en práctica los principios del Tratado Antártico y el Protocolo sobre Protección del 
Medio Ambiente y proporcionan reglas y directrices para la gestión del Área del Tratado 
Antártico y el trabajo de la RCTA. Las Decisiones, que abordan asuntos organizativos 
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internos de la RCTA, y las Resoluciones, que son textos exhortatorios, no son 
jurídicamente vinculantes para las Partes Contratantes. En cambio, las Medidas son 
jurídicamente vinculantes para las Partes Consultivas después que todas ellas las 
aprueban. 
Sólo las Partes Consultivas participan en la adopción de las decisiones. Sin embargo, 
los demás participantes en la reunión pueden contribuir a las deliberaciones. 
3.4.  INSTRUMENTOS INTERNACIONALES DE LA OMI  APLICABLES AL ÁRTICO 
3.4.1. Introducción 
Los buques operando en el Ártico están sometidos a unas condiciones 
excepcionales que suponen un mayor riesgo para la seguridad de la navegación y la 
protección del  medioambiente. Las concentraciones de hielo pueden suponer un riesgo 
estructural para los buques, y también una carga adicional que disminuya la estabilidad; 
las condiciones meteorológicas extremas, como intensas nieblas, tormentas y fuertes 
vientos, además de la presencia de hielos de distinto tipo y grosor, y la escasa o poco 
actualizada información batimétrica en las cartas de navegación constituyen un alto riesgo 
para la navegación; los sistemas de comunicación y ayudas a la navegación son escasos; las 
operaciones de rescate y limpieza de derrames se ven dificultadas al tratarse de zonas 
remotas; las frías temperaturas pueden disminuir la eficiencia de algunos equipos de 
cubierta; las operaciones de remolque o de asistencia en caso de hundimiento o cualquier 
otra emergencia se ven impedidas en muchos casos por el hielo. Además, el riesgo de 
accidentes aumenta conforme se incrementa el tráfico marítimo en la región del Ártico. 
Por su parte, la formación y cualificación de la tripulación de buques navegando en 
aguas polares es fundamental para la seguridad. También es fundamental para la 
seguridad atender a otros factores que condicionan la vida a bordo en zonas polares, como 
la ropa de protección contra el frío, los sistemas de calefacción, y las técnicas de 
supervivencia y de operaciones habituales en presencia de temperaturas extremadamente 
frías. 
Es de esperar que los Convenios que establece la normativa internacional para la 
seguridad de la navegación y la protección del medioambiente sean revisados a fin de 
adaptarlos a estas condiciones operacionales excepcionales a medida que el tráfico 
marítimo en el Ártico vaya aumentando. 
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3.4.2. Convenio SOLAS (Convenio internacional para la seguridad de la vida humana 
en la mar), Capítulo V- Reglas 5, 6, 31, 32: requisitos de navegación en aguas polares 
 El principal objetivo de SOLAS es especificar los estándares mínimos de seguridad 
para la construcción, maquinaria, equipamiento y operativa de buques. Los únicos 
requisitos de SOLAS directamente relacionados con las zonas polares están contenidos en 
el Capítulo V (Seguridad de la navegación): 
 La regla 5 (Servicios y avisos meteorológicos) compromete a los Gobiernos 
Contratantes a promover la recolección de datos meteorológicos, incluidos los datos, 
análisis, avisos y pronósticos de hielos, por parte de los buques que se encuentran en la 
mar y examinar y difundir dicha información de la manera más adecuada para ayudar a la 
seguridad de la navegación, emitiendo al menos dos servicios por día de información 
meteorológica para los navegantes. 
 La regla 6 (Servicio de vigilancia de hielos) establece los requisitos relativos al 
Servicio de vigilancia de hielos en el Atlántico Norte, los cuales contribuyen a la seguridad 
de la vida humana en la mar, a la seguridad y eficiencia de la navegación, y a la protección 
del medioambiente marino en aquella zona. Los Gobiernos Contratantes se obligan a 
mantener un servicio de vigilancia de hielos y un servicio de estudio y observación del 
régimen de hielos en el Atlántico Norte durante toda la estación de hielos, requiriendo 
asimismo que los buques que naveguen en zonas de icebergs controladas por dichos 
servicios de vigilancia, hagan uso de los mismos. 
La regla 31 (mensajes de peligro) obliga al capitán de un buque que se encuentre 
con hielos o derrelictos peligrosos o con cualquier otro peligro inmediato para la 
navegación, o con un temporal tropical, o que haya de hacer frente a temperaturas del aire 
inferiores a la de congelación con vientos duros que ocasionen una acumulación 
importante de hielos en las superestructuras, o con vientos de una fuerza igual o superior 
a 10 en la escala Beaufort y respecto de los cuales no se haya recibido aviso de temporal, a 
transmitir la información, por todos los medios de que disponga, a los buques que se 
hallen cercanos, así como a las autoridades competentes. Todo Gobierno Contratante 
tomará las medidas necesarias para garantizar que la información recibida acerca de 
cualquiera de los peligros indicados se ponga rápidamente en conocimiento de quienes 
puedan verse afectados y de otros gobiernos interesados. 
La regla 32 (información que debe figurar en los mensajes de peligro) especifica la 
información que deben contener los mensajes de peligro, tal como naturaleza del peligro, 
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posición, fecha y hora de la última vez que se observó el peligro, presión barométrica, 
estado de la mar, fuerza y dirección del viento, intensidad y dirección de la corriente, 
rumbo, etc. Se hace especial mención al caso de temperatura ambiente por debajo de cero 
asociada a fuertes vientos que pueden ocasionar la acumulación de hielo en las 
superestructuras, en cuyo caso se debe incluir también en la información del mensaje de 
peligro la temperatura del aire y del agua. 
3.4.3. Código IS: Código de Estabilidad Intacta Parte B Capítulo 6: recomendaciones 
en zonas de hielo 
En diciembre de 2008, el Código IS 2008 fue adoptado por el Comité de Seguridad 
Marítima (MSC: Maritime Safety Committee), y entró en vigor bajo el Convenio SOLAS y el 
Protocolo de Líneas de Carga de 1988. El Código contiene normas obligatorias (parte A) y 
recomendaciones (parte B) relativas a la estabilidad intacta de todos los tipos de buques 
cubiertos por los instrumentos OMI y establece criterios de estabilidad y otras medidas 
para garantizar la seguridad de las operaciones y para minimizar los riesgos para los 
buques, tripulación y medioambiente. 
La parte B del Código (Recomendaciones para ciertos tipos de buques y directrices 
adicionales) contiene en el capítulo 6 (Recomendaciones en zonas de hielo) 
consideraciones dirigidas a los buques operando en zonas donde puede producirse 
acumulación de hielo, pudiendo afectar a la estabilidad del buque, por lo que el hielo debe 
ser incluido en el análisis de las condiciones de carga. 
3.4.4. COLREG: Reglamento internacional para prevenir abordajes 
 El Reglamento Internacional para Prevenir Abordajes (COLREG por sus siglas en 
inglés) no contiene reglas específicas para buques navegando en aguas cubiertas de hielo. 
No obstante, contemplan la posibilidad de un buque con capacidad de maniobra 
restringida debido a su tamaño, calado o cualquier otra razón. Esto se podría aplicar a un 
buque maniobrando en zona de hielos y cuando no puede realizar ninguna acción para 
evitar la colisión con otro buque. En un futuro, si la época de navegación por aguas Árticas 
se extiende y la apertura de las rutas de navegación atrae más tráfico marítimo, estas 
reglas adquirirán más importancia. 
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3.4.5. Convenio STCW 1978/95/2010 (Convenio Internacional sobre Normas de 
Formación y Guardia para la Gente de Mar), Sección B-V/g: formación de oficiales 
operando en aguas polares 
 La navegación en aguas polares requiere no sólo buques con casco reforzado, sino 
también tripulación preparada para la navegación en un medio tan hostil, dada la 
presencia de hielos, la lejanía de los centros poblados, las bajas temperaturas, la 
condiciones climáticas extremas y las singulares características hidrográficas y 
oceanográficas de las aguas polares. Por tanto, los requisitos de formación, experiencia y 
cualificación de los capitanes y oficiales de los buques navegando en aguas polares deben 
regirse por disposiciones específicas adaptadas a las especiales condiciones de dichas 
aguas. 
 El aumento del tráfico marítimo en el Ártico debido al deshielo incrementa tanto el 
riesgo de accidentes marítimos como la necesidad de disponer de más personal cualificado 
para la navegación en aguas polares. 
 Las actuales Directrices para los buques que navegan en aguas polares, así como el 
futuro Código Polar de la OMI (de ambos se hablará con detenimiento en capítulos 
posteriores) tienen en cuenta la necesidad de requisitos de formación para las 
tripulaciones de buques que operen en aguas polares, pero sigue faltando un modelo de 
curso de formación para este tipo de navegación, en cuya elaboración están puestos los 
esfuerzos de algunos Gobiernos. 
 Por todo ello, y dentro del marco de revisión del Convenio STCW 78, la delegación 
de Noruega propuso introducir una nueva regla en el Capítulo V  del Código de formación, 
titulación y guardia para la gente de mar de 1978 (Parte B). La Conferencia de Manila 2010 
adoptó una serie de enmiendas y resoluciones. Las enmiendas adoptadas introducen en la 
sección B-V/g de la Parte B del Código STCW 78 nuevas directrices de formación para la 
tripulación de buques operando en aguas polares, y entre las resoluciones adoptadas, se 
incluye la Resolución 11 sobre medidas para asegurar la competencia de los capitanes y 
oficiales de los buques que naveguen en aguas polares.  
Además, el Comité decidió desarrollar los requisitos de formación y establecer un 
curso modelo para la navegación en aguas polares, pero no establecerá disposiciones 
obligatorias hasta que el Código Polar haya sido adoptado. 
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3.4.6. Convenio SAR, 1979: Convenio internacional sobre búsqueda y salvamento 
En el año 1979 se celebró en Hamburgo la Conferencia internacional sobre 
búsqueda y salvamento marítimo, donde una vez finalizada, los países asistentes 
adoptaron el Convenio SAR 79, cuyo objetivo principal es facilitar la cooperación entre los 
Gobiernos y entre las personas que participan en operaciones de búsqueda y salvamento 
mediante el establecimiento de un plan internacional de búsqueda y salvamento. 
La OMI ha establecido 13 grandes áreas de búsqueda y salvamento en todo el 
mundo, en las cuales los Estados ribereños han designado regiones de búsqueda y 
salvamento. El Convenio SAR requiere a las partes contratantes que establezcan centros y 
sub-centros coordinadores.  
Los Estados del Ártico contratantes del Convenio SAR deben  asegurarse de que 
todos los medios y equipos de salvamento están disponibles en la zona del Ártico bajo su 
jurisdicción durante la estación navegable y deben cooperar entre ellos según 
requerimiento. 
En el Ártico existe un Centro de Coordinación de Rescate Marítimo (MRCC por sus 
siglas en inglés) en Murmansk (Rusia), y dos Subcentros de Coordinación de Rescate 
Marítimo (MRSC por sus siglas en inglés) en Bodø (Noruega) y Archangel’sk (Rusia). Los 
de Murmansk i Archangel’sk dependen del MRCC Moscú, que es la agencia nacional SAR de 
Rusia, i el de  Bodø forma parte de la Norway SAR Division, la agencia SAR de Noruega. 
 Existen también otros MRSC en zonas del hemisferio norte cubiertas de hielo, 
como el de Providenia (dependiente del MRCC Moscú) en el Estrecho de Bering, o el de St 
Johns (dependiente del MRCC Halifax) en Terranova. La agencia SAR canadiense, la 
Canadian Coast Guard, dispone de un MRSC en Quebec, y un MRCC en Trenton, en los 
Grandes Lagos. Estados Unidos cuenta con un MRCC en Juneau, Alaska, que depende de la 
United States Coast Guard. El Ministerio de Defensa Danés tiene un MRCC en Tørshavn, en 
las Islas Feroe. Groenlandia tiene un MRCC en Grønnedal, gestionado por la agencia SAR 
Groenlands Kommando. Islandia tiene un MRCC en Reykjavik, dependiente del Directorate 
of Shipping del Ministerio de Transportes. 
En cuanto a las comunicaciones marítimas de seguridad, el Ártico se considera 
zona A4 para los propósitos de GMDSS (Global Maritime Distress and Safety System). Las 
NAVAREAs son zonas de navegación establecidas a finales de los setenta por la OMI, en 
colaboración con la OHI (Organización Hidrográfica Internacional), dentro del Servicio 
Mundial de Avisos a la Navegación (WWNWS - World Wide Navigational Warning Service). 
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Inicialmente se establecieron 16 NAVAREAs, con un país designado en cada una de ellas 
como responsable de la diseminación de información a los navegantes. Asimismo, las 
METAREAs son zonas meteorológicas designadas por la Organización Meteorológica 
Mundial, con idénticos límites a los de las NAVAREAs asociadas designadas por la OMI. 
La necesidad de expandir el servicio al Ártico se hizo evidente en 2005, a medida 
que las aguas árticas iban siendo cada vez más accesibles debido al cambio climático. 
Dicha expansión, que se encuentra plenamente operativa desde junio de 2011, 
implica que los buques operando en el Ártico recibirán automáticamente información vital 
relativa a los peligros de la navegación o a las condiciones meteorológicas adversas, así 
como cualquier otra información urgente, a través de las cinco nuevas NAVAREAs y 
METAREAs designadas en el Ártico. Los Estados ribereños son responsables de divulgar la 
información de seguridad marítima y los avisos a los navegantes dentro de estas zonas. 





XX Federación Rusa 
XXI Federación Rusa 
Tabla 1. NAVAREAs en el Ártico. Elaboración propia 
 
Ilustración 7. NAVAREAs del Ártico. Fuente: ALRS Vol.5: GMDSS, British Admiralty, 2011 
[RÉGIMEN JURÍDICO DE LA NAVEGACIÓN EN AGUAS POLARES.                                                 






3.4.7. Código IMDG: Código internacional de Mercancías Peligrosas 
El transporte marítimo de mercancías peligrosas está regulado por el Código 
IMDG, adoptado por la OMI en 2006 y que forma parte de SOLAS, Capítulo VII. Los 
productos químicos cubiertos por el Código deberían ser revisados a fin de identificar 
aquellos que puedan tener una reacción peligrosa si se exponen de manera prolongada a 
temperaturas extremadamente bajas durante su transporte por aguas árticas. 
3.4.8. Código IGC: Código internacional de gaseros 
El transporte de gas natural licuado (LNG por sus siglas en inglés) está regulado 
por el Código Internacional para la Construcción y Equipamiento de Buques 
transportando Gases Licuados a Granel (Código Internacional de Gaseros, o Código IGC, 
por sus siglas en inglés), adoptado por al OMI en 1993 y obligatorio a través del Capítulo 
VII de SOLAS.  
3.4.9. Código ISM: Código internacional de gestión de la seguridad 
 El principal objetivo del Código Internacional de Gestión de la Seguridad (Código 
ISM, por sus siglas en inglés) es proporcionar requisitos internacionales para la gestión de 
la seguridad en la operativa de buques y para la prevención de la contaminación marina. El 
Código ISM es obligatorio a través del Capítulo IX de SOLAS para los buques de pasaje, 
buques tanque y buques graneleros desde 1998, y para cualquier otro tipo de buque desde 
julio de 2002. 
 El buque debe poseer un Certificado de Gestión de la Seguridad y la 
responsabilidad de asegurar la buena gestión y el cumplimiento con el Código recae en la 
Compañía. 
 En relación al Ártico, el Código ISM podría ser revisado para incluir manuales 
operacionales y de formación en la navegación por aguas polares.  
3.4.10. MARPOL 73/78: Convenio internacional para prevenir la contaminación de 
los buques. Designación de Zonas Especiales y PSSAs en zonas polares 
En 1973 se adopta el Convenio internacional para prevenir la contaminación de los 
buques, siendo uno de los convenios más importantes realizados en el seno de la OMI. El 
texto que hoy conocemos es en realidad una combinación de dos tratados, el Convenio 
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propiamente dicho (1973) y el Protocolo de 1978 que introdujo cambios importantes y 
que en realidad absorbía al convenio original que todavía no había entrado en vigor. Por 
este motivo se le denomina MARPOL 73/78. 
MARPOL 73/78 establece los estándares internacionales para la gestión de 
residuos a bordo y su eventual descarga, siendo de esperar que dicho Convenio tenga gran 
relevancia en la protección del medioambiente marino del Ártico. Las prescripciones 
técnicas se hallan contenidas en seis anexos, según el tipo de contaminación buque/mar 
de que se trate. Así, los anexos son los siguientes: 
 Anexo I: Prevención de la contaminación por hidrocarburos 
 Anexo II: Prevención de la contaminación por sustancias nocivas líquidas  
 Anexo III: Prevención de la contaminación por sustancias perjudiciales 
transportadas en paquetes, contenedores, tanques portátiles y camiones 
cisterna o vagones tanque 
 Anexo IV: Prevención de la contaminación por las aguas sucias  
 Anexo V: Prevención de la contaminación por las basuras de los buques 
 Anexo VI: Prevención de la contaminación atmosférica ocasionada por los 
buques 
 Los dos primeros Anexos son de obligado cumplimiento, mientras que los cuatro 
últimos son facultativos, lo que significa que un Estado parte de MARPOL debe serlo 
obligatoriamente del Convenio y los Anexos I y II, pero no necesariamente de todos o 
alguno de los Anexos III a VI. Hay que remarcar que MARPOL no prohíbe totalmente la 
descarga de residuos al mar, por lo que es un punto a considerar en la protección del 
sensible medioambiente marino del Ártico. 
Tal vez el anexo más importante para la protección del Ártico es el Anexo I, el cual 
permite la descarga de hidrocarburos o mezclas oleosas fuera de zonas especiales durante 
el transcurso normal de las operaciones del buque siempre que se cumplan tres 
condiciones: primero, la cantidad vertida no puede superar un 1/15,000 de la capacidad 
total de carga del petrolero para petroleros viejos y 1/30,000 de la capacidad total de 
carga para los petroleros nuevos; segundo, la cantidad vertida no puede exceder los 30 
litros por milla navegada y, tercero, ningún vertido podrá llevarse a cabo a menos de 50 
millas náuticas de la costa más cercana. En la zona especial del Antártico está prohibida la 
descarga de hidrocarburos o mezclas oleosas desde cualquier tipo de buque. Debe 
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mantenerse un libro de registro de hidrocarburos a bordo, donde se anotan todos los 
movimientos de carga y residuos efectuados a bordo, incluyendo las operaciones de 
trasiego. 
Las enmiendas de 1992 de MARPOL, que entraron en vigor en 1993, introdujeron 
el requisito obligatorio del doble casco para los petroleros de nueva construcción, y una 
fase de adaptación para los petroleros existentes. 
De especial interés para el Ártico son las enmiendas de 2010 al Anexo I de 
MARPOL 73/7819, que introducen un nuevo capítulo 9: Prescripciones especiales para la 
utilización o el transporte de hidrocarburos en la zona del Antártico, prohibiendo el 
transporte de hidrocarburos pesados en el Antártico, ya sea como carga o como 
combustible.  
El Anexo II sobre la prevención de la contaminación por sustancias nocivas 
líquidas fue enmendado en 199220, enmiendas que atribuyeron también carácter de zona 
especial a la región del Antártico, donde queda por tanto prohibida la descarga de dichas 
sustancias nocivas líquidas o mezclas de sustancias que las contengan. 
El Anexo IV establece las reglas sobre la descarga de aguas sucias aplicables a 
buques de 400 TRB o más, o buques que han sido certificados para transportar más de 15 
personas. Las aguas sucias podrán ser descargadas a una distancia superior a 3 millas 
marinas de la costa si éstas han sido previamente desmenuzadas y desinfectadas mediante 
un sistema homologado por la Administración. Si las aguas sucias no han sido 
desmenuzadas y desinfectadas, la distancia será de más de 12 millas marinas, siempre que 
el buque navegue a menos de 4 nudos y la descarga se produzca a un ritmo moderado y no 
de modo instantáneo. Los Estados ribereños pueden adoptar límites de descarga menos 
restrictivos. Por ejemplo, la normativa de Canadá en materia de prevención de la 
contaminación (Artic Shipping Pollution Prevention Regulations –ASPPR) permite la 
descarga de aguas sucias sin limitaciones de distancia respecto a la costa (Canadá, 1978a, 
Reg. 26). 
El Anexo V prohíbe la descarga de plásticos al mar, pero permite la descarga de 
algún tipo de basuras generadas en las operaciones normales de un buque dependiendo 
                                                             
19 Enmiendas al Anexo I de MARPOL 73/78 adoptadas el 26 de Marzo de 2010 mediante resolución 
MEPC.189 (60), en vigor desde el 1 de Agosto de 2011. 
20 Enmiendas al Anexo II de MARPOL 73/78 adoptadas mediante resolución MEPC.57(33), en vigor 
desde el 1 de Julio de 1994. 
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de la distancia de la costa a la que se encuentre. Por ejemplo, los buques pueden descargar 
material de embalaje a más de 25 millas de la costa, y papel, vidrio, metal y botellas a más 
de 12 millas. Sin embargo, en las zonas especiales está prohibida toda descarga de 
materiales que no sean restos de comida, y las descargas de restos de comida deberán 
realizarse a más de 12 millas de la costa. Todos los buques de más de 400 TRB y los 
certificados para transportar 15 personas o más, deben mantener un libro de registro de 
basuras y anotar todas las descargas y operaciones de incineración. También se requiere 
un plan de gestión de basuras. La OMI recomienda utilizar las instalaciones terrestres de 
recepción de basuras siempre que esto sea posible. Este Anexo ha sido recientemente 
revisado en Julio de 201121. Entre otras disposiciones, en el texto revisado se prohíbe la 
descarga de todo tipo de basuras al mar que no sean restos de comida, los cuales se 
podrán descargar a una distancia de la costa superior a 12 millas si dichos restos no están 
desmenuzados. Eso es así para zonas no especiales. Dentro de las zonas especiales, sólo se 
permite la descarga a más de 12 millas de la costa de restos de comida desmenuzados. En 
el Antártico, la descarga de productos avícolas no está permitida, a menos que dichos 
productos avícolas hayan sido esterilizados. 
El Anexo VI  establece las limitaciones de emisiones de óxido de sulfuro y óxido de 
nitrógeno desde la chimenea del buque, y se prohíbe toda emisión deliberada de 
sustancias que agotan la capa de ozono. Este Anexo también fue revisado en 200822, y 
posteriormente, el texto revisado fue enmendado en 201023.  
El texto revisado establece que el contenido de azufre de todo fueloil utilizado a 
bordo de los buques no excederá del 4,5% masa/masa antes del 1 de enero de 2012, 3,5% 
después del 1 de enero de 2012, y 0,5% a partir del 1 de enero de 2020.  En las zonas 
especiales de control de emisiones de óxido de sulfuro (SECAs – Special Sulphur Oxide 
Emission Control Areas), el contenido no excederá de 1,0% masa/masa a partir del 1 de 
julio de 2010, y 0,1% a partir del 1 de enero de 2015.  
                                                             
21 Anexo V de MARPOL 73/78 revisado mediante resolución MEPC.201 (62) del 15 de julio de 2011. 
22 Anexo VI revisado mediante resolución MEPC.176 (58) de 10 Octubre 2008, que entró en vigor el 1 
Julio de 2010. 
23 Enmiendas al Anexo VI revisado de MARPOL 73/78, adoptadas mediante resolución MEPC.194(61), 
adoptada el 1 de Octubre de 2010, que incluye el modelo revisado del Suplemento del Certificado IAPP 
(Apéndice I del Anexo VI de MARPOL) y que entró en vigor el 1 de Febrero de 2012. 
[RÉGIMEN JURÍDICO DE LA NAVEGACIÓN EN AGUAS POLARES.                                                 






También de interés para el Ártico son las enmiendas al Anexo VI de 201124, que 
incorporan un nuevo Capítulo 4 con reglas relativas a la eficiencia energética de los 
buques.  Estas reglas se convierten en el primer régimen obligatorio de reducción de gases 
de efecto invernadero a escala mundial para un sector internacional. 
Zonas especiales 
Los Anexos  I, II y V de MARPOL 73/78 designan zonas especiales en aquellas áreas 
donde las disposiciones generales de descarga no son suficientes para la protección del 
medioambiente. La definición de zona especial según MARPOL 73/78 es: “cualquier 
extensión de mar en la que, por razones técnicas reconocidas en relación con sus 
condiciones oceanográficas y ecológicas y el carácter particular de su tráfico marítimo se 
hace necesario adoptar  procedimientos  especiales obligatorios para prevenir la 
contaminación en el mar por hidrocarburos, o sustancias nocivas líquidas”.   
Las zonas especiales designadas en el Convenio son: Mar Mediterráneo, Mar 
Báltico , Mar Negro , Mar Rojo , zonas de "Los Golfos" y la Zona Antártica (definida como el 
área al sur de los 60º de latitud). 
El efecto de la designación de zonas especiales es restricciones más rigurosas en la 
descarga de sustancias nocivas. Así, en el Antártico una enmienda de 2004 al Anexo I 
(Regla 15, en vigor desde enero de 2007) prohíbe cualquier descarga al mar de 
hidrocarburos o mezclas oleosas desde cualquier buque. Este criterio de cero descarga de 
crudo en el Antártico para todos los buques independientemente del tonelaje, es más 
restrictivo que el  de otras zonas especiales, como podría ser el Báltico. Además, en el 
Antártico también están prohibidas las descargas de sustancias nocivas líquidas (Anexo II) 
y las descargas de todo tipo de basuras (Anexo V), exceptuando las descargas a más de 12 
millas de restos de comida desmenuzados, siempre que no sean restos de productos 
avícolas, los cuales están prohibidos a menos que estén esterilizados debidamente. 
El requisito básico establecido en MARPOL 73/78 para la designación de zonas 
especiales es que se habiliten instalaciones receptoras apropiadas de conformidad con las 
disposiciones del mismo. La designación de la zona especial no tendrá efecto mientras el 
Estado no informe de la habilitación de las instalaciones receptoras apropiadas. Por tanto, 
                                                             
24 Enmiendas al Anexo VI revisado de MARPOL 73/78, adoptadas mediante resolución MEPC.203 (62) 
del 15 de Julio de 2011, que incluye reglas sobre la eficiencia energética de los buques en el Anexo VI, y 
que entrará en vigor el 1 de enero de 2013. 
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si se considera la designación de las aguas del Ártico como zona especial, los Estados 
árticos deberán considerar qué instalaciones receptoras deberán instalar en sus puertos 
para cumplir con las disposiciones para zonas especiales. 
Para  que  una zona sea designada zona especial, según las Directrices OMI sobre 
designación de zonas especiales bajo MARPOL 73/78, de 2002, deberá satisfacer criterios 
que se agrupan dentro de las siguientes categorías: 
- Condiciones oceanográficas   
- Condiciones ecológicas   
- Características del tráfico marítimo  
El Ártico puede satisfacer al menos las dos primeras condiciones, si no también la 
tercera. En primer lugar, las condiciones físicas del Ártico, tales como una hidrología 
restringida y presencia de hielos, puede causar la concentración de sustancias 
perjudiciales en aguas o sedimentos de la zona. En segundo lugar, las condiciones 
ecológicas en el Ártico incluyen tanto las especies marinas como las no marinas (por 
ejemplo, osos polares y aves), hábitats, rutas de migración y ecosistemas marinos y 
costeros frágiles. Además, la población indígena del Ártico depende de los recursos de la 
región para la subsistencia. Finalmente, respecto a las condiciones del tráfico marítimo, 
debería demostrarse que “la zona marina en cuestión es utilizada por buques hasta un 
punto que las descargas de sustancias nocivas provenientes de dichos buques operando 
acorde a MARPOL 73/78 en zonas distintas a las zonas especiales, serían inaceptables 
dadas las condiciones oceanográficas y ecológicas existentes en la zona”. Aunque hoy en 
día el tráfico marítimo existente en el Ártico es relativamente escaso, se puede argüir que 
la amenaza no proviene tanto del número de barcos sino del tipo de amenaza, por ejemplo 
la ocasionada por una descarga de hidrocarburos o residuos de hidrocarburos permitida 
por MARPOL en un medio sensible incluso a la más pequeña de tales descargas. 
Las Directrices Polares de la OMI (ver siguiente capítulo) juegan un papel 
importante como complemento a MARPOL, pues reconocen la carencia de instalaciones de 
recepción de residuos, limitaciones en las comunicaciones, los peligros potenciales para la 
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Zonas marinas particularmente sensibles (PSSAs) 
Las zonas marinas también pueden recibir una protección especial de la OMI por 
su particular sensibilidad al tráfico marítimo internacional, mediante su designación como 
zonas marinas particularmente sensibles (PSSA por sus siglas en inglés). La OMI ha 
desarrollado las Directrices para la identificación y designación de zonas marinas 
particularmente sensibles, revisadas en 2005. 
 Para ser designada como PSSA, deben existir tres elementos: 
1) La zona debe tener determinados atributos según las Directrices PSSA, que se 
agrupan en tres categorías: (1) ecológicos; (2) sociales, culturales y 
económicos; y (3) científicos y educacionales. Únicamente uno de dichos 
criterios debe ser satisfecho. 
2) Debe haber una vulnerabilidad al tráfico marítimo internacional identificada 
3) Debe existir una medida dentro de la OMI para afrontar dicha vulnerabilidad. 
Estas medidas OMI se denominan medidas de protección asociadas e incluyen 
zonas prohibidas, esquemas de separación de tráfico, reportaje obligatorio de los buques, 
restricciones de descargas, así como la posibilidad de la designación como zona especial 
bajo MARPOL 73/78. 
 Si las condiciones mencionadas se satisfacen en una determinada zona del Ártico, 
podrá ser designada como PSSA. No obstante, la experiencia en el Báltico sugiere que es 
necesario un consenso previo entre todos los Estados árticos antes de proponer la 
designación de una PSSA. La Federación Rusa se opuso a la designación del Báltico como 
PSSA, y por tanto las aguas rusas han sido excluidas de esa PSSA. Asimismo, como se 
anotaba previamente, el artículo 234 de UNCLOS permite adoptar a los Estados ribereños 
en zonas cubiertas de hielo reglas no discriminatorias para evitar la contaminación 
proveniente de buques en sus ZEE, sin necesidad de aprobación por parte de la OMI. Por 
tanto, es una medida complementaria a la designación de PSSA que puede producir el 
mismo efecto. 
 Existe también otra opción para obtener medidas de protección bajo SOLAS sin la 
necesidad de recurrir a la designación de PSSA. Se trata de las medidas de dirección de 
tráfico y reportaje de buques según el Capítulo V de SOLAS (reglas 10 y 11), tales como 
rutas de navegación recomendadas, esquemas de separación de tráfico, zonas de 
precaución y zonas prohibidas. Estas medidas están asociadas a la seguridad de la 
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navegación, pero sirven también como medidas de protección del medioambiente. Hay 
varios ejemplos de dichas medidas adoptadas en aguas nórdicas, por ejemplo el esquema 
de separación de tráfico en Prince William Sound, en el Báltico (medidas previas a la 
designación como PSSA), rutas recomendadas y esquemas de separación de tráfico en la 
costa de Noruega, rutas en la costa de Islandia, y sistemas de reportaje de buques 
obligatorios en las costas de Groenlandia. 
3.4.11. Convenio de Londres (1972) y el Protocolo de 1996 sobre la prevención de la 
contaminación del mar por vertidos de desechos y otras materias 
El Convenio sobre la prevención de la contaminación del mar por vertidos de 
desechos y otras materias, 1972 (Convenio de  Londres 1972) fue adoptado en Londres 
noviembre de 1972, y entró en vigor el 30 de agosto de 1975. El Protocolo de 1996 
relativo al Convenio sobre la prevención de la contaminación del mar por vertido de 
desechos y otras materias, 1972 (Protocolo de 1996) se adoptó en Londres en noviembre 
de 1996, y entró en vigor en marzo de 2006. 
El Convenio y el Protocolo regulan el vertido de desechos desde buques. El ámbito 
de aplicación del Convenio de Londres se extiende a todas las aguas marinas con la 
excepción de las aguas interiores de los Estados, y es por tanto de aplicación al Ártico. 
El Convenio prohíbe el vertido de ciertos desechos peligrosos y otras materias que 
se indican en la denominada “lista negra”, requiere un permiso especial para otro tipo de 
deshechos y un permiso general para evitar el vertido de cualquier otro material. Las 
sustancias de la “lista negra” que no pueden ser vertidos al mar son las siguientes: 
organohalogenados; mercurio; cadmio; plásticos persistentes y materiales sintéticos; 
hidrocarburos y productos refinados de petróleo; residuos radioactivos; y residuos de 
armas químicas y biológicas. 
 Por su parte, el Protocolo prohíbe todos los vertidos, a excepción de los desechos 
que puedan ser aceptables, recogidos en la denominada “lista de los vertidos permitidos”. 
Son los siguientes: materiales de dragado; lodos de depuradora; residuos procedentes de 
la pesca; buques y plataformas; material geológico, inorgánico e inerte; materiales 
orgánicos de origen natural; objetos grandes construidos por el hombre (en ciertas 
condiciones). El Protocolo de 1996 introduce además otras novedades: el principio de 
precaución; el principio de quien contamina, paga; también se prohíbe la incineración en 
el mar. 
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3.4.12. Convenio OPRC, 1990: Convenio internacional sobre cooperación, 
preparación y lucha contra la contaminación por hidrocarburos 
El Convenio internacional sobre cooperación, prevención y lucha contra la 
contaminación por hidrocarburos (OPRC por sus siglas en inglés) se adoptó en Londres en 
1990, está en vigor y todos los Estados árticos son partes contratantes. En el año 2000 se 
adoptó el Protocolo sobre preparación, respuesta y coordinación en incidentes de 
contaminación con sustancias nocivas y peligrosas, que entró en vigor en 2007 (OPRC/ 
HNS - Hazardous and Noxious Substances- Protocol, 2000). Estos instrumentos son 
particularmente importantes para la navegación por el Ártico, donde los incidentes 
pueden ocurrir en localizaciones muy remotas a las que no puede acceder inmediatamente 
la asistencia del estado ribereño. Se debe tener en cuenta que a día de hoy no existe un 
método eficaz de eliminación de hidrocarburos en aguas cubiertas de hielo, aunque se 
están llevando a cabo experimentos. 
Las Partes en el Convenio deberán adoptar medidas para hacer frente a sucesos de 
contaminación por hidrocarburos o sustancias nocivas y peligrosas, bien sea a nivel 
nacional o en cooperación con otros países. Por otro lado, los buques y las instalaciones 
offshore que se hallen dentro de la jurisdicción de los Estados Parte del Ártico deberán 
tener a bordo un plan de emergencias contra la contaminación por hidrocarburos (plan 
SOPEP25 por las siglas en inglés), que deberá coordinarse con los sistemas de respuesta 
nacional para una respuesta rápida y eficaz en caso de que se produzca un derrame de 
hidrocarburos, estando también obligadas las Partes a notificar el suceso a las autoridades 
ribereñas, detallando el Convenio las medidas que deben tomarse. 
El consejo Ártico estableció un Grupo de trabajo para la prevención, preparación y 
respuesta de emergencias (EPPR –Emergency Prevention Preparedness and Response) para 
proporcionar un fórum de gobiernos regionales y población indígena para cooperar en la 
amenaza contra el medioambiente por la contaminación debida a derrames accidentales. 
Los principales objetivos de EPPR son: 
 Mejorar las medidas preventivas para reducir los accidentes en el Ártico 
 Mejorar los programas de preparación de emergencias a nivel local, nacional, 
regional e internacional, incluyendo medidas de asistencia mutua 
 Mejorar las capacidades de respuesta 
                                                             
25 SOPEP: Ship Oil Pollution Emergency Plan 
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Aunque el EPPR es consistente con las expectativas de cooperación del Convenio 
OPRC, no es una agencia de respuesta, sino un fórum para intercambiar información y 
llevar a cabo proyectos relacionados. 
3.4.13. Convenio AFS (Anti-fouling Systems), 2001:   Convenio sobre el control de los 
sistemas anti-incrustantes perjudiciales en los buques 
 Los buques utilizan sistemas anti-incrustantes para prevenir la adhesión de algas, 
moluscos y otros organismos marinos al casco del buque. Uno de los sistemas más 
utilizados, la pintura anti-incrustante, contiene substancias perjudiciales para la salud 
humana y el medio marino. El TBT es un ingrediente de algunas de estas pinturas 
altamente tóxico que estaba muy presente en Canadá y Estados Unidos en los años 60 y en 
otros países en los 70.  
 En 2001, la OMI adoptó el Convenio sobre el control de los sistemas anti-
incrustantes perjudiciales en los buques para combatir el uso de TBT (Convenio AFS, 
2001). El Convenio entró en vigor el 17 de Septiembre de 2008. Aunque muchos miembros 
del Consejo Ártico regulan el uso del TBT, sólo Dinamarca, Noruega y Suecia son Partes del 
Convenio. El 1 de Enero de 2008 la Unión Europea prohibió totalmente las pinturas que 
contienen TBT, tanto en los buques europeos como en los buques que visiten puertos 
europeos (EC, 2003). La OMI ha sugerido que las pinturas anti-incrustantes no son 
necesarias para los rompehielos en aguas polares profundas, ya que la acción del hielo 
elimina los organismos adheridos (OMI MEPC 55, 2006), pero hay que tener en cuenta que 
la mayoría de los buques que transitan en aguas polares no son rompehielos. 
3.4.14. Convenio BWM (Ballast Water Management), 2004: Convenio internacional 
para el control y la gestión del agua de lastre y los sedimentos de los buques 
El uso del agua de lastre en los buques supone la transferencia de especies de un 
hábitat marino a otro, lo cual supone una de las cuatro mayores amenazas para los 
océanos del mundo. Estas especies invasoras, que pueden ser bacterias u otros microbios, 
especies planctónicas, pequeños invertebrados y esporas o huevos y larvas de especies 
más grandes, son transportadas por los buques en sus tanques de lastre, y si bien muchas 
de estas especies no sobreviven al viaje, las que sí lo hacen son posteriormente 
introducidas en el puerto de destino al realizarse el deslastre del buque, ocasionando una 
serie de impactos ecológicos, económicos y para la salud humana. 
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Desde finales de los 80, la OMI ha estado buscando soluciones al problema del agua de 
lastre, y tras una serie de directrices, en Febrero de 2004 adoptó finalmente el Convenio 
Internacional para el Control y la Gestión de Agua de Lastre y los Sedimentos de buques. 
Aunque muchos Estados han adoptado medidas para implementar las resoluciones y 
proteger sus costas de este fenómeno, el Convenio de agua de lastre todavía no está en 
vigor (a día 31 de Julio de 2012).  
El texto del Convenio contiene las especificaciones técnicas y los requisitos para el 
control y gestión del agua de lastre y sedimentos de los buques. El principal objetivo del 
Convenio es que para 2016 todos los buques deberán realizar el tratamiento del agua de 
lastre a bordo, aunque en una primera etapa se podrá realizar el intercambio de agua de 
lastre en alta mar para evitar el problema de las especies invasoras. El cambio de agua de 
lastre se realizará, siempre que sea posible, a una distancia de al menos 200 millas 
náuticas de la costa y en aguas de 200 metros de profundidad como mínimo. Cuando lo 
anterior no sea posible, el cambio se realizará lo más lejos de la costa posible, y en todo 
caso la distancia será de al menos 50 millas náuticas y en aguas de 200 metros de 
profundidad como mínimo. El Convenio establece normas para el cambio del agua de 
lastre y normas de eficacia de la gestión del agua de lastre, como por ejemplo la 
concentración viable de organismos por metro cúbico de agua de lastre descargada. Los 
buques deben llevar a bordo e implementar un Plan de Gestión de Agua de Lastre 
aprobado por la Administración, que será específico para cada buque, y también deberán 
llevar a bordo un Libro de Registro de Agua de Lastre, donde se anotarán todas las 
operaciones realizadas con el agua de lastre. 
               
Ilustración 8. Ciclo del agua de lastre. Fuente: globallast.imo.org 
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Las descargas de agua de lastre suponen una seria amenaza para la fragilidad del 
ecosistema y la rica biodiversidad marina del Ártico. No obstante, puede ser que en aguas 
árticas las especies introducidas desde latitudes más meridionales no sobrevivan.  
Pero la descarga de agua de lastre en el Ártico supone no sólo una amenaza para el 
medioambiente, sino también para la seguridad del buque. El Convenio de agua de lastre 
no tiene en consideración las condiciones extremas y cambiantes a que está sometido un 
buque navegando en aguas árticas, condiciones que pueden determinar tanto aspectos 
técnicos (como la necesidad de un sistema de calefacción en los tanques de lastre para 
evitar la formación de hielo) como decisiones impredecibles sobre lastrado y deslastrado a 
fin de mantener la estabilidad del buque. Canadá, por ejemplo, tiene un compendio de 
normas relacionadas con la descarga de agua de lastre; sin embargo, estas normas sólo son 
aplicables en zonas bajo su jurisdicción. Por su parte, Estados Unidos también tiene su 
propia normativa en relación a la descarga de agua de lastre. Pero mientras que Canadá 
establece que un buque que se vea en dificultades para cumplir con su plan de gestión de 
agua de lastre deberá seguir las instrucciones de “Transport Canada” (lo cual puede ser 
difícil en situaciones de emergencia donde cada segundo es vital para la seguridad del 
buque), Estados Unidos concede más autonomía de decisión al capitán o a la persona a 
cargo del buque en relación a la descarga de agua de lastre por motivos de seguridad. Por 
otro lado Noruega, que es Parte del Convenio de Agua de Lastre de la OMI, también tendría 
responsabilidades respecto de los buques enarbolando su bandera. 
3.5.  OTRA NORMATIVA NO VINCULANTE APLICABLE AL ÁRTICO 
3.5.1. Directrices para los buques que naveguen en aguas polares (2009)26 
Antecedentes legales 
Inicialmente, estas directrices estaban enfocadas únicamente a la navegación en 
aguas árticas; eran las denominadas Directrices árticas 27  de 2002, que incluían 
disposiciones adicionales a las requeridas en SOLAS y MARPOL para la navegación en 
                                                             
26 IMO, Guidelines for Ships Operating in Polar Waters, Resolución  A.1024(26)   de 2 Diciembre  2009. 
Disponible en: http://www.sofartsstyrelsen.dk 
27 Directrices para los buques que naveguen en aguas árticas cubiertas de hielo, aprobadas por el MSC 
en 2002 mediante las circulares MSC/Circ.1056 y MEPC/Circ.399. 
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aguas árticas, teniendo en cuenta las condiciones climáticas específicas reinantes en la 
zona, a fin de cumplir con los requisitos apropiados de seguridad marítima y prevención 
de la contaminación. 
 En 2004, el ATCM (Antarctic Treaty Consultative Meeting) propuso a la OMI 
extender las Directrices a las aguas antárticas. Finalmente, en diciembre de 2009 la 
Asamblea adoptó las denominadas Directrices polares28, que incluyen tanto las zonas del 
Ártico como del Antártico. 
 Para la elaboración de dichas Directrices, se tuvo en cuenta el estudio 
independiente del Instituto Nansen de Marzo de 2007  sobre las Directrices Polares29. 
Objetivo  
Estas Directrices pretenden minimizar el riesgo adicional que supone la 
navegación en un medio hostil y con condiciones climáticas extremas, como son las aguas 
polares. Establecen recomendaciones sobre la construcción, navegación y equipamiento, 
poniendo de manifiesto los requisitos adicionales que se demandan a los sistemas del 
buque, incluyendo los de navegación, comunicaciones, equipos de salvamento, maquinaria 
principal y auxiliar, protección medioambiental, etc. También se subraya la necesidad de 
garantizar que todos los sistemas del buque puedan funcionar de manera eficaz en las 
condiciones de explotación previstas y ofrecer niveles de seguridad adecuados en casos de 
accidente y emergencia30. Asimismo, las Directrices reconocen que para lograr  la 
operación sin riesgos de los buques en tales condiciones es necesario prestar la debida 
atención al factor humano, incluyendo los procedimientos de formación y los 
procedimientos operacionales31. 
Disposiciones esenciales 
 Las disposiciones esenciales establecidas en el apartado G-2 (Disposiciones 
esenciales) de la Guía de las Directrices, son las siguientes: 
                                                             
28 Directrices para Buques Navegando en Aguas Polares, adoptadas el 2 de diciembre de 2009 mediante 
resolución A.1024 (26). 
29 JENSEN, ., The IMO Guidelines for ships operating in Arctic ice-covered waters: from voluntary to 
mandatory tool for navigation safety and environmental protection?, Fridtjof Nansen Institute, 2007. 
30 Apartado P-2.4 del Preámbulo de las Directrices para buques navegando en aguas polares. 
31 Apartado P-2.5 del Preámbulo de las Directrices para buques navegando en aguas polares. 
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 G-2.1 Sólo los buques designados para la navegación polar o con una norma 
alternativa de reforzamiento contra el hielo, comparable y adecuada para las condiciones 
de hielo previstas, deberían navegar en aguas polares cubiertas de hielo.  
G-2.2 La combinación de medidas relativas al proyecto estructural del casco, la 
calidad de los materiales, el compartimentado y la segregación prescritas en las 
Directrices, así como las normas correspondientes, deberían ser adecuadas para reducir 
hasta niveles aceptables, de baja probabilidad, el riesgo de que se produzcan víctimas, 
contaminación o pérdidas de buques durante operaciones prudentes en aguas polares.  
G-2.3 No debería transportarse ningún contaminante directamente en contacto 
con el forro exterior del buque en las zonas del casco en las que haya un riesgo importante 
de que se produzca una colisión con hielo. Se debería reducir al mínimo la contaminación 
del medio ambiente debida a las operaciones mediante la selección del equipo y prácticas 
operacionales adecuadas.  
G-2.4 El equipo clave para la seguridad, la supervivencia y el control de la 
contaminación debería ser capaz de soportar las temperaturas y otras condiciones que 
puedan darse durante el servicio.  
G-2.5 El equipo de navegación y de comunicaciones debería ser adecuado y capaz 
de funcionar eficazmente en latitudes elevadas, en zonas con infraestructura limitada y de 
acuerdo con requisitos únicos de transferencia de la información.  
G-2.6 La toma o tomas de mar deberían poder limpiarse de la acumulación de hielo 
pastoso. 
Definición de las aguas a las que se aplican las Directrices 
 Las siguientes definiciones se establecen en el apartado G-3 (Definiciones) de la 
Guía de las Directrices: 
 G-3.2 Aguas polares: aguas árticas y aguas antárticas.  
G-3.3 Aguas árticas: son las aguas situadas al norte de una línea que va desde los 
58º N de latitud y los 42º W de longitud, siguiendo la costa meridional de Groenlandia 
hasta Kape Hoppe y de ahí, por una loxodrómica, hasta los 67º03'9 N de latitud y los 
026º33'4 W de longitud, y a continuación, por una loxodrómica, hasta Sørkapp, Jan Mayen 
y por la costa meridional de Jan Mayen hasta la isla de Bjørnøya, y a continuación, por la 
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línea del círculo polar máximo, desde la isla de Bjørnøya hasta el Cabo Kanin Nos,  y 
siguiendo la costa septentrional del continente asiático hacia el este hasta el estrecho de 
Bering y de ahí, hacia el oeste, hasta los 60º N de latitud en Il'pyrskiy, siguiendo a 
continuación el paralelo norte 60º hacia el este, hasta el estrecho de Etolin inclusive, 
bordeando después la costa septentrional del continente norteamericano, hasta los 60º N 
de latitud y hacia el este, hasta los 58º N de latitud y los 42º W de longitud (ver la siguiente 
figura).  
                            
Ilustración 9. Ámbito de aplicación de las Directrices en aguas árticas.                                
Fuente: DE 52/21/aDD.1 anexo 11 
G-3.4  Aguas antárticas: son las aguas que están situadas al sur de los 60° S (ver la 
siguiente figura). 
                             
Ilustración 10. Ámbito de aplicación de las Directrices en aguas antárticas.                          
Fuente: DE 52/21/Add.1 ANEXO 11 
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G-3.5 Aguas cubiertas de hielo: son las aguas polares en las que las condiciones 
locales de hielo constituyen un riesgo para la estructura del buque. 
Ámbito de aplicación 
El Capítulo 1: Generalidades, apartado 1.1. Ámbito de aplicación, establece lo 
siguiente: las Directrices se aplican a buques SOLAS, esto es, buques de pasaje y de carga 
de 500 TRB o más que realicen viajes internacionales; el resto de embarcaciones, como los 
buques de guerra, las embarcaciones de recreo y los pesqueros, quedan fuera del ámbito 
de aplicación de las Directrices. La parte A de las Directrices contiene orientaciones para 
los buques nuevos clasificados para la navegación polar. Las partes B y C de las Directrices 
contienen orientaciones para los buques clasificados para la navegación polar y para todos 
los demás buques32. 
Piloto de hielos 
 Según se establece en el apartado 1.2. (Piloto de hielos) del Capítulo 1 
(Generalidades), todos los buques que naveguen en aguas polares cubiertas de hielo 
deberían contar, como mínimo, con un piloto de hielos cualificado, entendiéndose por 
piloto de hielos toda persona que, además de tener la competencia exigida en el Convenio 
de Formación, ha recibido formación especial y tiene la competencia necesaria para dirigir 
el buque en aguas cubiertas de hielo (G-3.12 del apartado G-3 Definiciones). 
  Estructura 
 Directrices incluyen las siguientes partes, en el orden indicado: Parte A 
(Construcción), Parte B (Equipo), Parte C (Operaciones) y Parte D (Protección ambiental y 
lucha contra averías), y cada parte está subdividida en capítulos.  
La Parte A establece disposiciones sobre la construcción para los nuevos buques 
de clase polar, en lo referente a estructuras (Capítulo 2), compartimentado y estabilidad 
(Capítulo 3), alojamientos y medidas de evacuación (Capítulo 4), sistemas de gobierno 
(Capítulo 5), medios de fondeo y remolque (Capítulo 6), máquinas principales (Capítulo 7), 
sistemas auxiliares (Capítulo 8) e instalaciones eléctricas (Capítulo 9).  
                                                             
32 Ver descripciones de las clases de navegación polar en el apartado 3.6. Normativa IACS. 
[RÉGIMEN JURÍDICO DE LA NAVEGACIÓN EN AGUAS POLARES.                                                 






Entre las disposiciones más importantes de esta sección, podemos citar las 
siguientes: 
Todos los buques deberían tener medios estructurales suficientes para resistir los 
esfuerzos generales y locales debidos al hielo propios de su clase de navegación polar33. 
Asimismo, Todas las partes del casco, y todos sus apéndices, deberían estar reforzados 
para resistir todas las posibilidades de interacción entre la estructura de proyecto y el 
hielo aplicables a cada caso, debiendo ser los materiales utilizados los adecuados para la 
navegación en las condiciones ambientales reinantes en las zonas de operaciones del 
buque. 
 Por otra parte, en los cálculos de estabilidad deberían tenerse en cuenta los efectos 
de la acumulación de hielo, de conformidad con lo dispuesto en el Código IS 2008. Además, 
todos los buques clasificados para la navegación polar deberían poder resistir la 
inundación resultante de una penetración del casco  debida a un choque contra el hielo. En 
cuanto al compartimentado, ningún buque clasificado para la navegación polar debería 
transportar ningún contaminante directamente en contacto con el forro exterior, y todos 
los buques clasificados para la navegación polar deberían ir provistos de doble fondo en 
toda la zona comprendida entre el mamparo del pique de proa y el mamparo del pique de 
popa. 
Los alojamientos del personal, deberían estar proyectados y dispuestos de forma 
que sus ocupantes estén protegidos de las condiciones ambientales desfavorables y el 
riesgo de lesiones tanto durante las operaciones normales del buque (lo cual incluye el 
tránsito entre hielos y las operaciones rompehielos) como en situaciones de emergencia. 
Por su parte, ningún medio de evacuación debería quedar inutilizable por acumulación de 
hielo o por su mal funcionamiento debido a la baja temperatura del aire en el exterior, y 
todas las vías de evacuación deberían tener dimensiones que no obstaculicen el paso por 
ellas de las personas que lleven indumentaria polar adecuada.  
 En cuanto a los sistemas de gobierno, todos los buques clasificados para la 
navegación polar deberían ir provistos de sistemas de gobierno que por su potencia y 
proyecto les permitan navegar eficazmente en aguas polares cubiertas de hielo, teniendo 
en cuenta la posible interacción con los sistemas de propulsión. 
                                                             
33 Véanse las prescripciones unificadas de la IACS aplicables a los buques clasificados para la navegación 
polar (apartado 3.6 del presente trabajo) 
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 En lo que respecta a los medios de fondeo y remolque, todos los buques 
clasificados para la navegación polar deberían poder fondear y prestar una ayuda mínima 
en caso de avería total o parcial, con el fin de prevenir una pérdida catastrófica o un suceso 
de contaminación. La capacidad de los buques para prestar ayuda debería considerarse de 
primera importancia, dada la falta  de instalaciones de reparación, el escaso número de 
remolcadores especializados disponibles y el tiempo que puede necesitar un remolcador 
especializado para prestar una ayuda efectiva en aguas polares cubiertas de hielo. Todos 
los buques clasificados para la navegación polar que estén proyectados para realizar 
operaciones de remolque especializadas y todos los rompehielos deberían ir equipados 
con un aparato lanzacabos, además del prescrito para fines de salvamento. Dicho aparato 
debería poder lanzar cabos viradores para el traslado del equipo de remolque y no debería 
ser del tipo cohete, a fin de que pueda utilizarse sin riesgos para trasladar equipo a un 
buque tanque.  
 En cuanto a las máquinas principales, el proyecto, régimen, instalación, 
funcionamiento y condiciones de mantenimiento de las máquinas de a bordo deberían ser 
los adecuados para la navegación en aguas polares cubiertas de hielo. En caso de avería, 
funcionamiento defectuoso  o fallo de cualquier componente de las máquinas, deberían 
existir medios para controlar y limitar toda posible emisión de contaminantes dentro del 
espacio delimitado por el casco del buque. La potencia propulsora instalada debería ser 
suficiente para que el buque pueda navegar en condiciones de seguridad, con una 
capacidad rompehielos eficaz si es necesario y sin riesgo de avería estructural ni de 
contaminación en las condiciones operativas, meteorológicas y de hielo previstas para las 
que se haya proyectado. Los sistemas de tuberías y tomas asociados a  la instalación 
propulsora principal y las máquinas auxiliares esenciales para el sistema de propulsión 
deberían estar proyectados de forma que no les afecte el medio ambiente polar. 
 Por su parte, los sistemas de ventilación deberían proporcionar aire suficiente para 
el funcionamiento de las máquinas auxiliares y los sistemas de aire acondicionado y de 
calefacción.  
 Finalmente, las instalaciones eléctricas deberían cumplir las disposiciones que 
figuran en los capítulos anteriores con respecto al proyecto para las operaciones en aguas 
polares cubiertas de hielo y para la provisión de calor y energía de emergencia.  
 La Parte B, aplicable a los buques de clase polar y a otros buques, establece 
diversas recomendaciones sobre los equipos contraincendios (Capítulo 10), los 
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dispositivos de salvamento y medios de supervivencia (Capítulo 11) y los equipos náuticos 
(Capítulo 12).  
Entre las disposiciones más importantes, figuran las siguientes:  
Los sistemas de detección y extinción de incendios deberían proyectarse y 
ubicarse de manera que no se pueda producir una acumulación de nieve o hielo ni 
alcanzar temperaturas tan bajas que no se pueda acceder a ellos o hacerlos funcionar. Las 
bombas contraincendios, incluidas las de emergencia, deberían instalarse, siempre que sea 
razonable y factible, en un compartimiento  con calefacción y, en todo caso, deberían 
contar con la protección adecuada contra la congelación a las temperaturas mínimas que 
se esperen en el viaje previsto.  
Debería haber existencias adecuadas de indumentaria protectora y de material 
térmico aislante, con arreglo al viaje previsto. Los buques que naveguen en aguas polares 
deberían llevar dispositivos de salvamento y equipo de supervivencia apropiados para las 
condiciones ambientales de las aguas en las que navegan. Deberían llevarse a bordo los 
suficientes EIS34 y ECS35 para el 110 %, como mínimo, de las personas que haya a bordo 
del buque. Todos los botes salvavidas deberían ser de un tipo total o parcialmente cerrado 
a fin de ofrecer protección adecuada frente a las condiciones ambientales de navegación 
previstas. La capacidad de los botes salvavidas debería determinarse con respecto a su 
funcionamiento, facilidad de acceso, número de asientos y espacio total, teniendo en 
cuenta las necesidades del personal con la indumentaria polar adecuada. Todo hielo 
acumulado debería retirarse periódicamente de las balsas salvavidas, cunas y equipo de 
puesta a flote para garantizar que la puesta a flote y el inflado puedan efectuarse 
fácilmente cuando sea necesario. Cerca de las balsas salvavidas debería disponerse de un 
mazo para romper el hielo. Para el inflado de los equipos salvavidas debería utilizarse aire 
                                                             
34 EIS: Equipo Individual de Supervivencia. Consta de lo siguiente: protección para la cabeza, protección 
para cuello y cara, mitones, guantes, calcetines, botas, traje aislante, traje de inmersión aprobado, ropa 
interior térmica, gafas de sol, vela de emergencia, fósforos, silbato, taza, navaja, manual de supervivencia 
en los polos, bolsa para transportar el equipo. 
35  ECS: Equipo Colectivo de Supervivencia. Consta de lo siguiente: tiendas de campaña, colchones 
neumáticos, sacos de dormir, hornillo, combustible para el hornillo, pasta combustible, fósforos, cacerola, 
bebidas reconstituyentes, linternas, velas y soportes, pala para nieve, sierra y cuchillo para nieve, lona 
encerada, protección para los pies y envoltura del ECS. 
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u otro gas cuya eficacia a bajas temperaturas haya quedado demostrada, de conformidad 
con las condiciones ambientales de servicio.  
 En cuanto a los equipos de navegación, las disposiciones prescritas en el Capítulo 
12 relativas a los equipos y sistemas allí mencionados deberían aplicarse de conformidad 
con lo dispuesto en el capítulo V del Convenio SOLAS, enmendado. Para las operaciones en 
aguas polares, los buques deberían estar equipados al menos con un girocompás y debería 
considerarse la necesidad de instalar un compás satelitario o medios alternativos, dado 
que las variaciones magnéticas en latitudes altas pueden dar lecturas poco fiables de los 
compases magnéticos, y en latitudes altas los girocompases pueden resultar inestables. 
Todos los buques deberían estar equipados con dos dispositivos de medición de la 
velocidad y la distancia como mínimo. Cada uno de estos dispositivos debería funcionar 
según un principio diferente, a fin de que puedan indicar tanto la velocidad sobre el agua 
como con respecto al fondo. Todos los buques deberían estar equipados, como mínimo, 
con dos dispositivos de ecosonda independientes que facilitarán una indicación de la 
profundidad del agua por debajo de la quilla. Debería tenerse en cuenta la posibilidad de 
que el hielo cause interferencias o dañe cualquier dispositivo proyectado para funcionar 
por debajo de la línea de flotación. Todos los buques deberían estar equipados, como 
mínimo, con dos sistemas de radar de funcionamiento independiente, uno de los cuales 
debería funcionar en la gama de frecuencias de 3 GHz (10 cm, banda S). Todos los buques 
deberían estar equipados con un sistema electrónico de determinación de la situación. 
Todos los buques deberían contar con un sistema satelitario de posicionamiento y un 
sistema de identificación automática (AIS por sus siglas en inglés). Todos los buques 
deberían contar con medios apropiados para eliminar el hielo de un número suficiente de 
ventanas de los puestos de órdenes de maniobra a fin de que la visión a proa y a popa no 
esté obstaculizada. Todos los buques deberían contar con equipo capaz de recibir cartas 
meteorológicas y cartas de hielos.   
 La Parte C, aplicable también a los buques de clase polar y a otros buques, 
establece diversas recomendaciones operacionales, incluyendo las relativas a los medios 
de servicio (Capítulo 13), dotación (Capítulo 14) y equipos de emergencia (Capítulo 15). 
 En el Capítulo 13 se establece la documentación que deberían llevar a bordo todos 
los buques que naveguen en aguas polares, esto es, un manual de operaciones del buque y 
un manual de formación para todos los pilotos de hielos. 
 El Manual de operaciones debería contener por lo menos la siguiente información: 
datos principales del buque; procedimientos y limitaciones de carga, incluyendo las 
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disposiciones especiales necesarias para navegar en aguas polares; indicación de las 
modificaciones de los procedimientos normales de uso del equipo de radiocomunicaciones 
y de las ayudas a la navegación, aplicables a las operaciones en aguas árticas y antárticas; 
limitaciones operacionales del buque y los sistemas esenciales en las condiciones de hielo 
y las temperaturas que se prevean; procedimientos para la planificación del viaje que 
tengan en cuenta las condiciones de hielo que se prevean; desviaciones de los 
procedimientos normalizados  de lucha contra averías necesarias para la navegación en 
aguas polares cubiertas de hielo; procedimientos de evacuación al agua, al hielo o a una 
combinación de ambos; velocidades y cargas máximas de remolque, cuando proceda, 
procedimientos para comprobar la integridad de la estructura del casco; etc. 
 El Manual de formación debería abarcar los siguientes aspectos de las operaciones 
del buque en aguas polares: las Directrices para buques que naveguen en aguas polares; 
reconocimiento de hielos; navegación entre hielos; y operaciones escoltadas. 
 En cuanto al control de las operaciones del buque, el Capítulo 13 establece que el 
buque no debería prestar servicio más allá de las peores condiciones previstas y de las 
limitaciones de proyecto, que deberían incluirse en las directrices operacionales. 
Asimismo, todos los buques de pasaje que naveguen en aguas polares deberían tener en 
cuenta la distancia a la que se encuentran los medios de búsqueda y salvamento, así como 
las Orientaciones mejoradas sobre la planificación para contingencias en buques de pasaje 
que naveguen en zonas alejadas de los medios SAR (MSC.1/Circ.1184). 
 También se establecen en el Capítulo 13 disposiciones relativas a los ejercicios e 
instrucciones de emergencia.  
Por una parte, los ejercicios de evacuación que realicen los miembros de la 
tripulación deberían ser variados de manera que se simulen diferentes situaciones de 
emergencia, incluida la evacuación al agua, sobre hielo, o una combinación de ambas, si se 
estima oportuno. Los ejercicios de evacuación con embarcaciones deberían incluir 
ejercicios prácticos con bajas temperaturas, utilización de los trajes de inmersión o de la 
indumentaria de protección térmica e instrucciones sobre el uso de los dispositivos de 
salvamento y sobre supervivencia en la mar, en el hielo o en una combinación de ambos, 
entre otros. Cada tripulante debería recibir instrucción sobre los problemas producidos 
por el shock frío, hipotermia y administración de primeros auxilios, y sobre el uso de los 
dispositivos de salvamento del buque con mal tiempo y mala mar, en el hielo, o en una 
combinación de agua y capa de hielo. 
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 En cuanto a los ejercicios de lucha contra incendios y de lucha contra averías, 
deberían simularse cada semana situaciones de emergencia en diferentes compartimentos 
del buque, haciendo hincapié en aquellas modificaciones del procedimiento normal que 
resulten necesarias para las operaciones en aguas polares y con bajas temperaturas, e 
incluyendo todos los elementos exigidos en SOLAS, además de otros elementos que 
resulten necesarios debido al entorno polar. 
 En lo que refiere a los equipos de supervivencia, se dispondrá de equipos 
suplementarios a efectos de formación y demostración de su uso, debiendo realizarse 
inspecciones de todos los equipos como mínimo una vez al año. 
 El Capítulo 14 referente a la dotación, estipula que en la contratación de los 
tripulantes de todos los buques que naveguen en aguas polares, se debería contar con 
pilotos de hielos, y tanto los oficiales de puente como los de máquinas deberían tener 
formación en las operaciones de buques en aguas cubiertas de hielo. El piloto de hielos 
debería disponer de pruebas documentales de que ha cursado y aprobado un programa de 
formación sobre navegación  entre hielos. Dicho programa de formación debería 
proporcionar los conocimientos, comprensión y competencia necesarios para gobernar un 
buque en aguas polares cubiertas de hielo, y en particular el reconocimiento de la 
formación de hielo y sus características, las indicaciones de hielos, la maniobra entre 
hielos, el uso de los pronósticos, atlas y códigos de hielos, los esfuerzos del casco causados 
por el hielo, las operaciones escoltadas entre hielos, las operaciones rompehielos y los 
efectos de la acumulación de hielo en la estabilidad de los buques. Las cualificaciones de 
los pilotos de hielos deberían incluir pruebas documentales de que ha completado la 
formación práctica oportuna, que puede incluir formación con simuladores. 
 El Capítulo 15 establece disposiciones relativas al equipo de emergencia. Por 
ejemplo, en relación al equipo médico, todos los buques deberían estar dotados de un 
número suficiente de botiquines y equipo de primeros auxilios con un contenido adecuado 
al lugar en que se lleven a bordo, y las tripulaciones que realicen operaciones en aguas 
polares deberían contar con el equipo y la formación adecuados para evacuar sin riesgos a 
una persona en caso de urgencia médica. En cuanto a las reservas, debería prestarse 
consideración especial a las reservas de combustible y lubricantes, habida cuenta del 
efecto del hielo espeso sobre el consumo de combustible.   
La Parte D trata sobre los requisitos para la protección medioambiental y lucha 
contra averías. Consta de un único capítulo, el Capítulo 16, cuyas disposiciones se 
formulan teniendo debidamente en cuenta la falta de instalaciones receptoras de desechos 
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y de instalaciones de reparación, las limitaciones en cuanto a las comunicaciones, los 
riesgos excepcionales para la navegación y el medio ambiente, y la capacidad limitada de 
intervención de los servicios de asistencia disponibles en aguas polares.  
Los procedimientos para la protección del medio ambiente en las operaciones 
normales deberían incluirse en el manual de operaciones del  buque, y los procedimientos 
para casos de accidente en el plan de emergencia de a bordo en caso de contaminación por 
hidrocarburos (SOPEP) conforme a las prescripciones del Convenio MARPOL.  
Los tripulantes deberían recibir formación y realizar ejercicios que incluyan los 
procedimientos de protección ambiental y de lucha contra averías.  
En cuanto a equipo y materiales, todos los buques que naveguen en aguas polares 
deberían estar equipados adecuadamente para luchar eficazmente contra las averías y 
efectuar reparaciones del casco de poca importancia. Asimismo, todos los buques deberían 
poder contener y limpiar derrames de poca importancia en cubierta y contener los 
pequeños derrames por la borda. 
En lo referente a los procedimientos para la protección del medio ambiente 
durante las operaciones normales, éstos deberían reflejar las reglas y normas nacionales e 
internacionales aplicables, así como las mejores prácticas del sector en cuanto a descargas 
operacionales y emisiones procedentes de los buques, el uso de aceites pesados, las 
estrategias para la gestión del agua de lastre, la utilización de sistemas anti-incrustantes y 
otras medidas conexas. 
Fomenta el equipamiento y preparación de todos los buques navegando en aguas 
polares para adquirir la clase polar, a fin de controlar el posible daño al medioambiente. 
Asimismo, se requiere un equipamiento y formación adecuados para contener y limpiar 
pequeños derrames ocurridos desde el buque. 
Deficiencias de las Directrices 
Estas Directrices tienen algunas carencias importantes, pues si bien se hace 
mención a la necesidad de formación de los tripulantes de buques que naveguen en aguas 
polares, no se explicita un curso modelo de formación para la navegación en dichas aguas. 
Asimismo, tampoco se especifica la experiencia necesaria en hielos requerida para 
adquirir la certificación pertinente. Por otra parte, las Directrices establecen que los 
buques de clase polar deben estar capacitados para ser remolcados en aguas cubiertas de 
hielo, pero no se menciona la velocidad del buque en caso de ser remolcado, ni provisiones 
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sobre la guardia durante un remolque o los métodos más seguros para hacer firme dicho 
remolque. Por el momento, estas Directrices son recomendaciones, pero la OMI está 
realizando trabajos para redactar un Código Polar obligatorio basado en estas Directrices 
(ver capítulo 4). 
3.5.2. Guía mejorada sobre los planes de contingencia en buques de pasaje que 
naveguen en zonas alejadas de los medios SAR (2006)36 
En 2006, el Sub-Comité de Radiocomunicaciones y Búsqueda y Rescate de la OMI 
(COMSAR) preparó una guía sobre planes de contingencia para buques de pasaje que 
naveguen en zonas alejadas de los medios SAR (MSC.1/Circ.1184), según los requerido en 
los Convenios SOLAS, SAR (Convenio Internacional sobre Búsqueda y Salvamento, 1979) y 
el Código ISM (Código sobre Gestión de la Seguridad Marítima). 
Desde el punto de vista práctico, COMSAR consideró que una zona se consideraba 
alejada de los medios SAR si la capacidad total de rescate de los medios SAR o la capacidad 
que éstos son capaces de proporcionar en las condiciones predominantes y dentro del 
parámetro de los cinco días (es decir, el tiempo máximo que se espera que las personas 
permanezcan en una balsa salvavidas, teniendo en cuenta sus necesidades y los peligros 
para la vida y la salud a los que pueden estar expuestos según lo establecido por el MSC), 
es inferior al número de personas que deben ser rescatadas. 
 La guía recomienda que se mejore la cooperación de los medios SAR con los 
buques navegando en zonas remotas. Por ejemplo, la Compañía (entendiéndose como tal 
la definición dada en el Código ISM, esto es, el propietario del buque o quienquiera que 
asuma la responsabilidad de la operación del buque) debería notificar al centro de rescate 
coordinador (RCC-Rescue Coordinator Center) la llegada de su buque a la zona remota, y 
mantenerle informado de la posición e intenciones del buque mientras éste permanezca 
en esa zona; debería también enviar una copia del plan de emergencia de la Compañía. 
Asimismo, se recomienda el intercambio de información entre el RCC y el operador del 
buque en lo referente a otros buques de pasaje que se encuentren navegando en la misma 
zona, de modo que podrían ser utilizados como medios SAR en caso de emergencia. 
                                                             
36 IMO, Enhanced Contingency Planning Guidance for Passengers Ships Operating in Areas Remote 
from SAR Facilities, MSC.1/Circ.1184 (31 May 2006). Disponible en inglés en: 
 https://www.comnap.aq/sar/resources/imo-msc-1-circ-1184.pdf. 
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3.5.3. Directrices para el plan de viaje de los buques de pasaje navegando en zonas 
remotas (2007)37 
 Estas Directrices fueron adoptadas por la Asamblea de la OMI en noviembre de 
2007, mediante la resolución A.999(25), para complementar las Directrices existentes 
sobre planes de viaje (resolución A.893(21)), con una guía adicional para buques de pasaje 
operando en zonas remotas. Se observó un creciente interés en el deseo de los pasajeros 
por destinos exóticos, lo cual condujo a un incremento de los buques de pasaje operando 
en zonas remotas. Por tanto, a la hora de elaborar el plan de viaje en estas zonas, deberán 
tenerse en cuenta consideraciones especiales dada la naturaleza del medio en que operan 
dichos buques, así como la limitación de recursos y de información a los navegantes. 
 Las Directrices recomiendan que el plan de viaje de los buques operando en aguas 
árticas o antárticas incluya factores adicionales a los habituales, como por ejemplo 
información relativa a la extensión y tipos de hielos existentes en la ruta, formación de 
icebergs en las proximidades, información estadística sobre la formación de hielos a lo 
largo de los años, limitaciones operacionales en aguas infestadas de hielos, distancia de 
seguridad a los icebergs, posible presencia de niebla en zonas de icebergs, velocidad de 
seguridad en zonas cubiertas de hielos, medidas a tomar en caso de abandono y 
preparación de equipo especial. 
3.5.4. Manual de supervivencia en aguas frías (2006)38 
En 1981, la OMI desarrolló la primera edición del Manual de supervivencia en 
aguas frías, proporcionando asesoramiento a los buques operando en aguas frías sobre 
cómo prevenir o minimizar los riesgos de la exposición al frío, haciendo énfasis en la 
responsabilidad individual para la supervivencia y proporcionando técnicas de autoayuda. 
El Manual fue posteriormente revisado en 1992 y 2006, cuando fue aprobado por el MSC 
en su formato final mediante la circular MSC.1/Circ.1185. 
                                                             
37 IMO, Guidelines on Voyage Planning for Passenger Ships Operating in Remote Areas, resolution 
A.999(25) (29 November 2007). Disponible en inglés en:  
http://www.uscg.mil/hq/cg5/cg534/MassRescueOps/IMO_ResolutionA.999(25)_Voyage_Plng.pdf. 
38 IMO, Guide for Cold Water Survival, MSC.1/Circ.1185 (31 May 2006). Disponible en inglés en: 
http://www.mardep.gov.hk/en/msnote/pdf/msin0641anx.pdf. 
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 El manual explica en concreto las reacciones del cuerpo a la exposición a bajas 
temperaturas, tanto del agua como del aire, informa sobre la pérdida de calor del cuerpo, 
el aislamiento y la hipotermia, da recomendaciones sobre qué hacer en caso de abandono 
del buque en aguas frías y aconseja sobre el tratamiento que deben recibir los 
supervivientes. 
3.5.5. Requisitos internacionales para buques operando en aguas polares (2009)39 
Este informe presenta una revisión de los diversos requisitos establecidos por la OMI para 
buques operando en aguas polares (en las zonas del Ártico y el Antártico), incluyendo las 
disposiciones relevantes de los Convenios SOLAS, MARPOL, STCW y el Protocolo de 
Torremolinos en relación a la estabilidad, medios de salvamento, navegación, directrices 
para buques navegando en aguas polares, el estatus de zona especial, certificados para 
piloto de hielos, y buques de pesca. También incluye brevemente las disposiciones 
relevantes de UNCLOS y otra normativa internacional. 
3.6. Normativa IACS para buques de clase polar 
De acuerdo a la sección 1.1.4 de las Directrices, “todos los buques clasificados para 
la navegación polar y el equipo que deben llevar con arreglo a las presentes Directrices se 
proyectarán, construirán y mantendrán de conformidad con lo dispuesto en las normas 
nacionales aplicables de la Administración o en las prescripciones pertinentes de una 
organización reconocida que ofrezcan un nivel equivalente de seguridad 40  para la 
explotación prevista”.  
En un esfuerzo complementario y paralelo a las Directrices, la IACS adoptó las 
Prescripciones Unificadas Aplicables a los Buques Clasificados para la Navegación Polar el 1 
de Julio de 2006, corregidas en Octubre de 2007, y revisadas en Noviembre de 2010. Son 
de aplicación a los buques construidos en o a partir del 1 de Marzo de 2008. 
                                                             
39 DEGGIM, H., International Requirements for Ships Operating in Polar Waters (presentado en el  
Antarctic Treaty Meeting of Experts on the Management of Ship-borne Tourism in the Antarctic Treaty 
Area,Wellington, Nueva Zelanda, Diciembre 2009), IMO, 2009. Disponible en inglés en:  
http://www.imo.org/KnowledgeCentre/PapersAndArticlesByIMOStaff/Documents/International%20requi
rements%20for%20ships%20operating%20in%20polar%20waters%20-%20H.%20Deggim.pdf. 
40 Véanse la regla II-1/3-1 del Convenio SOLAS y las prescripciones unificadas de la IACS aplicables a 
los buques clasificados para la navegación polar. 
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Estas normas deben considerarse como complementarias a las Directrices en 
cuestiones técnicas relacionadas con el casco y la maquinaria. Bajo las prescripciones de la 
IACS, se utiliza una notación para la clase polar que indica las diferencias entre las 
distintas clases en relación a sus limitaciones operacionales y su resistencia. Estos niveles 
de capacidad se reflejan en la siguiente tabla de las Directrices: 
CLASE DE NAVEGACIÓN POLAR DESCRIPCIÓN GENERAL 
PC1 
Navegación durante todo el año en todo tipo de aguas cubiertas de 
hielo 
PC2 
Navegación durante todo el año en condiciones moderadas de hielo 
de varios años 
PC3 
Navegación durante todo el año en hielo del segundo año que puede 
incluir hielos de varios años 
PC4 
Navegación durante todo el año en hielo grueso del primer año que 
puede incluir trozos de hielo viejo 
PC5 
Navegación durante todo el año en hielo medio del primer año que 
puede incluir trozos de hielo viejo 
PC6 
Navegación en verano u otoño en hielo medio del primer año que 
puede incluir trozos de hielo viejo 
PC7 
Navegación en verano u otoño en hielo delgado del primer año que 
puede incluir trozos de hielo viejo 
Tabla 2. Clases de navegación polar establecidas en las Directrices Polares de la OMI y en las 
Prescripciones Unificadas de la IACS. Fuente: Directrices Polares de la OMI, 2009; IACS, 2007. 
Las reglas están divididas en tres secciones: una Introducción donde se establecen 
generalidades sobre aplicación y descripciones; Prescripciones estructurales para buques 
de clase polar; y Prescripciones de la maquinaria para buques de clase polar. 
Las Prescripciones Unificadas de la IACS son aplicables a buques que naveguen en 
aguas polares cubiertas de hielo, por tanto se aplican tanto al Ártico como al Antártico. 
3.7.  NORMATIVA REGIONAL:  CONSEJO DEL ÁRTICO 
El Consejo Ártico (CA) se estableció mediante la Declaración de Ottawa, el 19 de 
Septiembre de 1996 y de él forman parte los ocho Estados con territorio al norte del 
Círculo Polar Ártico: Canadá, Dinamarca (por Groenlandia y las Islas Faroe), Finlandia, 
Islandia, Noruega, Suecia, Federación Rusa y Estados Unidos de América. Además, en el 
Consejo ha habido, hasta ahora, seis países Observadores, todos, precisamente, Estados 
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comunitarios europeos: Alemania, Francia, Reino Unido, España, Países Bajos y Polonia. 
Actualmente son candidatos a observadores China e Italia. 
Son Participantes Permanentes del Consejo Ártico, con derecho de participación 
activa y consulta dentro del Consejo Ártico, las organizaciones indígenas del Ártico 
compuesta por 6 organizaciones internacionales que promueven los intereses de los 
pueblos indígenas árticos (lapones, esquimales o inuit, aleutianos, etc.), aunque estas 
poblaciones se encuentren distribuidas en más de un Estado. Se mantiene el criterio de 
limitar el número de organizaciones permanentes de forma que no superen en número a 
los países miembros. Actualmente son Participantes Permanentes: Asociación Rusa de los 
Pueblos Indígenas del Norte (RAIPON), Conferencia Circumpolar Inuit, El Consejo Saami, 
Consejo Ártico Atabascano, Consejo Internacional Gwich in, y la Asociación Internacional 
Aleutiana. Los miembros permanentes están apoyados por la Secretaría de los Pueblos 
Indígenas. 
Además de los países Observadores indicados, son Observadores del CA las 
Organizaciones interparlamentarias e intergubernamentales y Organizaciones no 
gubernamentales: International Arctic Science Committee (IASC), Northern Council of 
Ministries (ACM), European Council (EC), Northern Forum (NF), University of Artic (UA), 
Conference of Parliamentarian Arctic Representatives (CPAR), Nordic Environment Finance 
Corporation (NEFC), Association of the World Reindeer Herders (AWRH), International 
Arctic Social Sciences Association (IASS), United Nations Environment Program (UNEP), 
Standing Committee of Parliamentarians of the Arctic Region ( SCPAR). 
El Consejo Ártico toma sus decisiones por consenso y no trata materias 
relacionadas con seguridad militar. El Consejo se reúne cada dos años, manteniendo 
reuniones frecuentes de los Oficiales Cualificados del Consejo Ártico (Senior Arctic Officers, 
SAO), según sea necesaria para sus funciones de coordinación y actuaciones. El Consejo 
Ártico se estableció como un foro de alto nivel para promover un medio de cooperación 
entre los Estados Árticos, incluyendo las comunidades indígenas árticas y otros 
organismos interesados en la protección del medio ambiente Ártico. 
Las actividades concretas del Consejo Ártico son en líneas generales: 
Coordinar los programas establecidos en el Programa de Registros del Ártico (Arctic 
Monitoring Assesment Program (AMAP), Conservación de la Fauna y Flora Antártica 
(CAFF), Protección de la Vida y el Ambiente Marino Ártico (Protection of the Arctic Marine 
Environment, PAME), Sustainable Development Working Group (SDWG) y Preparación para 
Respuestas y Preparación de Emergencias (Emergency Preparedness and Response (EPPR).  
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Es misión del Consejo Ártico el adoptar los términos de referencia para coordinar 
los programas de desarrollo sostenible y diseminar la información sobre educación, 
investigación y, en general, la promoción de las materias relacionadas con el Ártico. 
Las preocupaciones del CA se centran antes en la protección del medio ambiente y en el 
bienestar de estas minorías indígenas, que en la investigación científica internacional, al 
contrario que en el Tratado Antártico. 
Además, el relativamente reciente CA, a diferencia del Antártico, no se apoya en un 
Tratado y dedica fundamentalmente su actividad a cuestiones técnicas relativas a las tres 
áreas que se acaban de mencionar, soslayando en cambio cuestiones de mayor calado 
estratégico, e incluso político, que tarde o temprano habrá también de tener en cuenta y 
que, esencialmente, son hoy dos: 
La apertura de nuevas vías de navegación (y el libre acceso a las mismas de 
terceros países), debido al rápido deshielo de esta región, y las posibles disputas a causa 
de la falta de delimitación territorial de zonas que durante siglos han estado cubiertas por 
el hielo, y ahora empiezan a ser utilizables. Debe tenerse en cuenta que las nuevas vías de 
navegación árticas, en un plazo de 20 años, acortarán drásticamente las distancias actuales 
para el transporte de mercancías entre Asia Continental, América del Norte y Europa, y 
facilitarán la explotación de los abundantes recursos pesqueros de la región. 
Deben considerarse además las dificultades en la delimitación de territorios 
emergentes del hielo, pero sobre todo de plataformas continentales (y sus 
correspondientes zonas económicas exclusivas) hasta ahora inaccesibles, y que pueden 
contener un alto porcentaje de los recursos energéticos inexplorados. 
En la reunión ministerial del Consejo Ártico en Nuuk de 12 de Mayo de 2011 se 
firmó un Acuerdo Internacional sobre Cooperación en Búsqueda y Salvamento Aéreo y 
Marítimo en el Ártico. El Convenio es el primer instrumento jurídicamente vinculante 
negociado bajo los auspicios del Consejo Ártico. También representa el primer acuerdo 
jurídicamente vinculante sobre cualquier tema que se ha negociado entre todos los ocho 
estados árticos. La firma del Acuerdo demuestra el compromiso de los Estados a reforzar 
su cooperación para hacer frente a los problemas que surgen en la región ártica. El 
Acuerdo define un área del Ártico en la que cada Parte ejercerá su soberanía en la 
organización de las operaciones de búsqueda y salvamento. El acuerdo también 
compromete a las Partes a que presten la debida asistencia en caso de un incidente y que 
adopten las medidas necesarias para mejorar las operaciones de búsqueda y salvamento 
en la región ártica. 
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Ilustración 11. Zonas de búsqueda y salvamento según el Acuerdo SAR del Ártico.            
Fuente: www.arctic-portal.com, Mayo 2011 
También en la Declaración de Nuuk de 12 de mayo de 2011, se decidió establecer 
un grupo de trabajo para elaborar un Instrumento internacional para la prevención y 
respuesta frente a la contaminación marina por hidrocarburos en el Ártico, y pidió al grupo 
EPPR (Emergency Prevention, Preparedness and Response) y a otros grupos relacionados 
que desarrollen unas recomendaciones y guías de actuación para prevenir la 
contaminación marina en aguas cubiertas de hielo. Los resultados deberán presentarse en 
la siguiente reunión de 2013. 
El Comité MEPC de la OMI, a través del Grupo OPRC-HNS y basándose en los 
trabajos realizados por el Consejo Ártico sobre la prevención de la contaminación marina 
en el Ártico, está preparando unas Directrices para la respuesta frente a un derrame de 
hidrocarburos en condiciones de hielo y nieve (Guidance on oil spill response in ice and snow 
conditions). 
3.8.  NORMATIVA NACIONAL 
3.8.1. Estados Unidos 
 Estados Unidos adoptó en 1990 la Oil Pollution Act41 en respuesta al accidente del 
Exxon Valdez, en el cual se vertieron más de 37,000 toneladas de crudo en Prince William 
                                                             
41
 33 United States Codes § 2701–2761 (1990). 
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Sound, en Alaska. Otras actas adoptadas para regular la contaminación marina son las 
siguientes: 
 Comprehensive Environmental Response, Compensation and Liability Act42 
 Federal Water Pollution Control Act43 
 Trans-Alaska Pipeline Authorization Act44 
 Port and Tanker Safety Act45 
 Refuse Act46 
 Marine Protection, Research and Sanctuaries Act47 
 Act to Prevent Pollution from Ships48 
La última representa la aplicación de MARPOL 73/78 por parte de Estados Unidos. 
Adicionalmente, en el estado de Alaska existen las siguientes normativas relacionadas 
con la contaminación marina: 
 Alaska Oil and Hazardous Substances Pollution Control Act 
 Alaska Environmental Conservation Act 
3.8.2. Federación Rusa 
 La Federación Rusa (USSR) también ha adoptado diversos códigos regulando la 
navegación. La legislación incluye: 
 USSR Statute on State Maritime Pilots (1973) 
 Edict on Intensifying Nature Protection in Areas of the Far North and Marine Areas 
Adjacent to the Northern Coast of the USSR (1984) 
 Statute on the Protection of the Economic Zone of the USSR (1985) 
                                                             
42 42 United States Codes §§ 9601–9657 (1980). 
43 33 United States Codes §§ 151–160 (1948) enmendada. 
44 43 United States Codes §§ 1651–1655 (1973). 
45 33 United States Codes §§ 1221–1236 (1978). 
46 33 United States Codes §§ 407. 
47 16 United States Codes c.32 (1972). 
48 33 United States Codes §§ 1901–1903. 
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 Statute on the Protection and Preservation of the Marine Environment in the 
Economic Zone of the USSR (1985) 
 Requirements for the Design, Equipment and Supply of Vessels Navigating the 
Northern Sea Route 
 Law on the Russian Federation’s Internal Sea Waters, Territorial Sea and 
Contiguous Zone (31 de Julio de 1998) 
 Federal Act on the Exclusive Economic Zone of the Russian Federation (2 de 
Diciembre de 1998). 
Además, existen diversas normativas nacionales y federales relativas a la Ruta del 
Mar del Norte. En Julio de 2012 se aprobó una nueva normativa para regular esta Ruta, 
que entrará en vigor a principios del 2013 y que incluye una nueva definición de la 
Ruta del Mar del Norte o Pasaje del Noreste, de modo que el puerto de Murmansk y los 
mares de Barents y Pechora quedan excluidos de la definición. 
3.8.3. Canadá 
 La extensa normativa nacional de Canadá es a menudo considerada un modelo de 
legislación sobre contaminación marina. La jurisdicción marítima de Canadá se divide en 
Aguas Árticas y Aguas No-Árticas. A su vez, las Aguas Árticas se dividen en diversas zonas 
de navegación, reguladas principalmente por la Arctic Waters Pollution Prevention Act 
(1970) y otras normativas bajo dicha Acta. Las Arctic Shipping Pollution Prevention 
Regulations49 implementan el Acta de 1970 y proporcionan los estándares de diseño, 
construcción y operación que regulan la navegación por aguas árticas canadienses. 
En un segundo plano, están la Canadian Shipping Act (2002) y las Regulations 
asociadas. Los requisitos y desarrollos en seguridad marítima son el tercer pilar de 
normativas sobre el control de la navegación en aquellas aguas. Un cuarto aspecto lo 
constituyen las normativas sobre responsabilidad y compensación por contaminación de 
hidrocarburos provenientes de buques. Finalmente, la quinta categoría de control de la 




                                                             
49 Arctic Shipping Pollution Prevention Regulations, CRC, 1978, capítulo 356 enmendado. 
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 La normativa noruega relevante está contenida en la Seaworthiness Act de 1903, 
que ha incorporado sustancialmente MARPOL 73/78. La incorporación del Código ISM 
también es posible bajo el Párrafo 1 Sección 9(a) del Acta50. La Seaworthiness Act se aplica 
únicamente a buques noruegos. Ha sido recientemente reemplazada por una nueva Acta 
de Seguridad Marítima, que entró en vigor el 1 de Julio de 2007. 
3.8.5. Dinamarca / Groenlandia 
 La principal normativa nacional de Dinamarca es la Sea Safety Act de 2002 y la 
Marine Environment Act de 1993. El Convenio SOLAS está incorporado a la legislación 














                                                             
 
50 JENSEN, The IMO Guidelines for Ships Operating in Arctic Ice-covered Waters, 2007, p. 8. 
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4- CÓDIGO INTERNACIONAL PARA LA SEGURIDAD DE LA NA VEGACIÓN 
EN AGUAS POLARES (CÓ DIGO POLAR)  
4.1.  ANTECEDENTES LEGALES  
 Tras el desastre del Exxon Valdez en las costas de Alaska en 1989, la OMI comenzó 
a trabajar en un código de navegación para aguas polares. La intención era clara desde el 
comienzo: crear una normativa armonizada a nivel internacional para la navegación por el 
Ártico. Un buque podía enfrentarse a distintos requisitos técnicos según se encontrara en 
la ZEE de Canadá, Noruega, Rusia o Estados Unidos, de modo que podría ser imposible 
cumplir con todas las normativas en el transcurso de un mismo viaje. Además, las distintas 
sociedades de clasificación habían desarrollado normativas diferentes de construcción. 
Todo ello sumado al hecho que los buques operando en el Ártico se ven sometidos a 
peligros adicionales provenientes de condiciones ambientales extremas, el trabajo de la 
OMI no se debía limitarse a armonizar dicha normativa, sino a promover estándares para 
la seguridad de la navegación en dichas zonas. Para ello, todos los actores de la navegación 
internacional (gobiernos, sociedades de clasificación, armadores, organizaciones 
internacionales y otros) deberían actuar conjuntamente. 
 En 1991, Alemania sugirió la inclusión de la siguiente regla en el Capítulo II-1 del 
SOLAS:  
Los buques destinados a navegar en aguas polares deberán tener un reforzamiento 
contra el hielo adecuado a las condiciones polares y de acuerdo a las reglas de 
alguna sociedad de clasificación reconocida. 
Los Estados miembro apoyaron la propuesta de Alemania y el Sub Comité de 
Diseño y Equipamiento de Buques (DE) designó a Canadá para dirigir un Grupo de Trabajo 
Exterior (OWG –Outside Working Group) de expertos técnicos para desarrollar reglas 
específicas para buques navegando en aguas polares.  
Entre 1993 y 1997 el OWG llevó a cabo encuentros anuales para crear unas 
recomendaciones técnicas para buques navegando en aguas polares. El resultado fue el 
Código Internacional para la Seguridad de las Buques en Aguas Polares, presentado por 
Canadá en la sesión DE 41 en Londres en 1998. El DE decidió presentar el borrador a los 
comités técnicos de la OMI para su revisión. 
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En 1999, la 71ª sesión del MSC (Maritime Safety Committee) revisó el borrador del 
Código Polar. El ATCM (Antarctic Treaty Consultative Meeting) de 1998 ya había expresado 
su disconformidad, pues el Código no tenía en cuenta las condiciones especiales del 
Antártico. 
El Código propuesto fue tal vez más allá de las consideraciones técnicas 
consideradas por el MSC y el DE, siendo por tanto sometido a diversas críticas: el ámbito 
de aplicación del Código Polar había sido ampliado para incluir también la región del 
Antártico, pero sin tener en suficiente consideración las implicaciones que tendría para la 
zona. Las regiones del Ártico y el Antártico eran designadas como “zonas especiales” en 
ese borrador del Código, lo cual, en el caso del Antártico, podía de algún modo duplicar el 
Protocolo de Protección del Medioambiente del Tratado Antártico51 y las disposiciones de 
los Anexos I y II de MARPOL 73/78. Además, el borrador del Código Polar era 
inconsistente con UNCLOS en algunos puntos importantes, por ejemplo, requería previa 
notificación de los buques que entraran en la ZEE de un estado ribereño, siendo ésta una 
obligación no dispuesta en UNCLOS. También entraba en conflicto con SOLAS, al imponer, 
por ejemplo, límites superiores en la aplicación de los dobles fondos. 
Dada la disconformidad general de los Estados miembro ante el borrador del 
Código, el MSC decidió que el Código Polar se desarrollaría en forma de directrices 
recomendadas, las cuales se aplicarían sólo al Ártico y sólo incluirían disposiciones no 
contempladas en otros instrumentos OMI, a fin de evitar las inconsistencias halladas. 
De este modo, el MEPC (Marine Environment Protection Committee) en su sesión 
48ª (Octubre 2002) y el MSC en su sesión 76ª (Diciembre 2002) aprobaron las Directrices 
para Buques Navegando en Aguas Árticas Cubiertas de Hielo. 
Por su parte, en el seno del ATCM se perseguía desde 1999 el desarrollo de unas 
directrices para la navegación por el Antártico; no obstante, los trabajos avanzaban 
lentamente. Finalmente, en 2004 el ATCM adoptó una Decisión sobre las Directrices para 
Buques Navegando en Aguas Cubiertas de Hielo del Ártico y el Antártico52, y la presentó a la 
OMI con vistas a enmendar las Directrices del Ártico de la OMI. 
                                                             
51 Protocolo de Protección del Medioambiente del Tratado Antártico, 4 Octubre 1991. 
52 Decisión 4 del ATCM (2004) Directrices para Buques Navegando en Aguas Cubiertas de Hielo del 
Ártico y el Antártico. 
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Los trabajos para enmendar las Directrices de la OMI tuvieron lugar entre 2008 y 
2009, y en diciembre de 2009 la OMI adoptó las nuevas Directrices para Buques Navegando 
en Aguas Polares53, que cubrían tanto las regiones del Ártico como del Antártico, y que 
entraron en vigor el 1 de enero de 2011. 
Sin embargo, a medida que los trabajos para las nuevas directrices progresaban, se 
hizo evidente que el apoyo para el desarrollo de un nuevo Código Polar obligatorio era 
entonces mayor, por lo que en febrero de 2010, el DE comenzó a trabajar en el borrador de 
un Código Internacional para la Seguridad de los Buques Navegando en Aguas Polares, 
reuniéndose en cuatro sesiones entre 2010 y 2012, y estableció también un Grupo de 
Correspondencia, que se reuniría semestralmente. En la última sesión se hizo evidente que 
la previsión de finalización del Código para finales del 2012 no era viable, así que se 
establecieron dos nuevas sesiones y se amplió la fecha de finalización hasta el 2014. 
4.2.  OBJETIVOS 
Como ya se ha comentado anteriormente, la navegación en aguas polares implica 
unos riesgos particulares y requiere de consideraciones ambientales y de seguridad 
especiales. Los buques que navegan en las regiones ártica y antártica están expuestos a 
cierto número de riesgos particulares. Las malas condiciones meteorológicas y la relativa 
falta de buenas cartas de navegación, de sistemas de comunicación y de otras ayudas a la 
navegación plantean problemas a los navegantes. La lejanía de las zonas polares hace que 
las operaciones de salvamento o de limpieza resulten difíciles y caras. Las bajas 
temperaturas reducen la eficacia de muchos de los componentes del buque, desde la 
maquinaria del puente y el equipo de emergencia hasta las tomas de mar. El hielo, cuando 
lo hay, también impone cargas adicionales en el casco, el sistema de propulsión y los 
apéndices del buque. 
Asimismo, la cualificación y formación de la tripulación con equipos apropiados a 
las condiciones reinantes es fundamental para la seguridad de las operaciones. 
Por otra parte, el interés mundial que suscita el Ártico, tanto para la navegación 
internacional como para la explotación de sus recursos minerales y energéticos, va en 
                                                             
53 Resolución A. 1024 (26) Directrices para Buques Navegando en Aguas Polares, adoptadas el 2 de 
diciembre de 2009. 
[RÉGIMEN JURÍDICO DE LA NAVEGACIÓN EN AGUAS POLARES.                                                 






aumento a medida que el cambio climático alarga la estación navegable al producirse el 
deshielo de las aguas anteriormente inaccesibles durante la mayor parte del año. 
En la última década, la OMI ha estado trabajando para la realización de un Código 
Polar aplicable tanto al Ártico como al Antártico, si bien hasta la fecha, como ya se ha visto, 
este trabajo sólo ha resultado en unas directrices voluntarias recientemente 
enmendadas54. No obstante, en el transcurso de los trabajos de enmienda de las 
Directrices, se hizo evidente que había un mayor apoyo para desarrollar un nuevo 
instrumento obligatorio y legalmente vinculante, de modo que en febrero de 2010 la OMI 
consideró las propuestas de Dinamarca, Noruega, Estados Unidos y del Sub Comité DE 
para el desarrollo de un Código Polar obligatorio. 
El nuevo Código deberá cubrir todos los aspectos relacionados con el diseño, 
construcción, equipo, funcionamiento, formación, búsqueda y salvamento y protección del 
medio marino que afecten a los buques navegando en aguas polares. 
La existencia de una normativa armonizada proporciona mayor grado de 
protección del medio y simplifica la tarea de ingenieros, armadores, operadores y 
legisladores. Un Código Polar de obligado cumplimiento proporcionará una normativa de 
gestión a seguir por la creciente actividad marítima que se está desarrollando en el Ártico, 
así como para el desarrollo sostenible de los recursos árticos. 
El Código debe ser consistente con la Convención de las Naciones Unidas sobre 
Derecho del Mar de 1982 (UNCLOS) y con el Tratado Antártico y otros instrumentos 
internacionales aplicables a las zonas polares. 
Asimismo, debe ser desarrollado como complemento a los convenios y códigos 
relevantes para buques operando en aguas polares a fin de afrontar los riesgos específicos 
de estas zonas, tales como las malas condiciones meteorológicas y la lejanía de las zonas 
polares. Del mismo modo, el Código pretende identificar y evaluar los posibles impactos de 
la navegación en el medio marino y otros factores de particular importancia para las 
Regiones Polares. No obstante, debe tenerse en cuenta que el medio polar impone 
requisitos adicionales a los buques, sus sistemas y sus operaciones, más allá de lo 
establecido en SOLAS, MARPOL 73/78 y otros instrumentos vinculantes de la OMI. 
En cuanto a la normativa nacional sobre navegación, el Código Polar no pretende 
infringir las normas y recomendaciones establecidas para determinadas rutas o vías 
                                                             
54  Resolución A.1024 (26) Directrices para buques navegando en aguas polares, adoptadas el 2 de 
Diciembre de 2009 
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marítimas bajo la jurisdicción de los estados ribereños, por lo que, mientras no se adopte 
un sistema armonizado, coexistirán junto con las partes obligatorias del Código, las 
normas de los Estados portuarios, ribereños y del Tratado Antártico, teniendo en 
consideración las condiciones, las infraestructuras y los procedimientos locales. 
En cuanto al área geográfica de cobertura, si bien las aguas árticas y antárticas 
tienen varias características comunes, también presentan diferencias significativas. El 
Ártico es un océano rodeado de continentes, mientras que el Antártico es un continente 
rodeado de un océano. El hielo marino del Antártico retrocede considerablemente durante 
el verano o se dispersa por efecto de los giros permanentes en los dos mares principales 
del Antártico: Weddell y Ross. Por consiguiente, en el Antártico hay relativamente poco 
hielo de varios años. Por el contrario, el hielo marino del Ártico resiste un gran número de 
veranos y hay una cantidad considerable de hielo de varios años. Si bien la vulnerabilidad 
de los medios marinos de ambos mares polares es parecida, en la respuesta a los desafíos 
deberían tenerse en cuenta las características específicas de los regímenes jurídicos y 
políticos aplicables a sus espacios marinos respectivos y las diferencias geográficas entre 
ambas zonas polares. 
En todo caso, la elaboración del Código se realizará tomando como base una matriz 
de riesgos asociados a la operación en aguas polares, de modo que el primer paso en la 
redacción del Código es la definición minuciosa de dicha matriz de riesgos. 
En definitiva, la introducción de un Código Polar obligatorio tiene como finalidad 
mejorar la seguridad de la navegación y la protección del medioambiente en las zonas 
polares, a fin de proporcionar el mismo nivel de seguridad y protección que en cualquier 
otra zona marítima cubierta por los instrumentos internacionales, estén sus aguas 
cubiertas de hielo o no. 
4.3.  ENFOQUE 
 Para elaborar el Código Polar, se tomó como base una matriz de riesgos que 
todavía sigue en elaboración y que establece los riesgos específicos que se pueden 
encontrar en las regiones polares.  
Los riesgos para la seguridad de la navegación y protección del medioambiente 
presentes en las aguas polares se pueden agrupar en cuatro categorías:  
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1- Condiciones ambientales, tales como el hielo, las bajas temperaturas, los fuertes 
vientos o la niebla, que dificultan no sólo la navegación sino también el buen 
funcionamiento de los instrumentos de a bordo. 
2- Zonas remotas, que implica limitaciones en infraestructuras, en  comunicaciones, 
en servicios meteorológicos y de información a los navegantes, en ayudas a la 
navegación, en cartografía, y sobre todo, lejanía respecto a los núcleos habitados y 
los medios de salvamento. 
3- Medioambientales, tales como la contaminación marina y la difícil recuperación 
del medio en caso de incidente debido al hielo y otras condiciones particulares de 
las zonas polares. 
4- Factor humano, tales como requisitos específicos de formación y experiencia en 
navegación por hielos, o efectos físicos y psicológicos de la navegación en climas 
polares. 
En base a dichos riesgos y las consecuencias asociadas a los mismos, se pueden 
elaborar las medidas preventivas necesarias para evitar todos los tipos de incidentes 
contemplados, y de ese modo poder redactar la normativa apropiada sobre seguridad de 
la navegación y protección del medioambiente. 
4.4.  CARÁCTER OBLIGATORIO  
Para conferir carácter obligatorio al código de navegación polar en virtud de los 
instrumentos de la OMI relativos al medio ambiente, el Comité de Protección del Medio 
Marino (MEPC) en su 63º periodo de sesiones en Marzo de 2012, examinó las opiniones 
manifestadas por la Oficina Jurídica de la Organización en el documento MEPC 
62/11/4/Add.1, que se había preparado en respuesta a una petición del Subcomité DE.  
Se propusieron tres posibles métodos para conferir carácter obligatorio al Código: 
mediante la enmienda únicamente del Convenio SOLAS, mediante una serie de enmiendas 
a diversos instrumentos dependiendo del asunto en cuestión, o mediante la adopción de 
un nuevo convenio. Las ventajas e inconvenientes que se asociaron a cada una de las 
opciones se exponen a continuación:  
1. una enmienda al Convenio SOLAS (mediante la adición de un nuevo capítulo, por 
ejemplo), ofrecería la clara ventaja de permitir la utilización del procedimiento de 
aceptación tácita con la correspondiente certidumbre sobre la entrada en vigor. El 
inconveniente, no obstante, serían las cuestiones relativas al ámbito de aplicación, 
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y que se mezclarían prescripciones ambientales sustanciales con un Convenio 
centrado en la seguridad de la vida humana en el mar; 
2. al enmendar una serie de instrumentos existentes tales como el Convenio SOLAS, 
los anexos del Convenio MARPOL, el Convenio sobre la Gestión del Agua de Lastre 
y el Convenio AFS, se abordarían los aspectos relativos tanto a la seguridad como a 
la protección ambiental del Código, al conferir carácter obligatorio  a las diversas 
partes del mismo dependiendo del asunto que aborden. No obstante, este enfoque 
dejaría el Código fragmentado con diferentes fechas de entrada en vigor y 
diferentes conjuntos de Partes en el mismo. También podría causar 
complicaciones en la coordinación de futuras enmiendas al Código; y  
3. la elaboración y adopción de un nuevo Convenio presentaría las desventajas 
obvias de la incertidumbre con respecto a la entrada en vigor y sobre el número de 
Estados Contratantes que quedarían sujetos a sus prescripciones. La principal 
ventaja, no obstante, sería que todas las prescripciones relativas a las operaciones 
en aguas polares, que son complementarias a las ya aplicables en virtud de otros 
instrumentos de la OMI, quedarían abordadas en un único instrumento y entrarían 
en vigor simultáneamente.   
Durante las deliberaciones del MEPC, se manifestó una preferencia por la opción de 
enmendar los instrumentos existentes, siempre que se halle una forma de evitar la 
fragmentación del Código. El Presidente del Comité propuso que el Código podría 
incorporarse mediante referencias en cada instrumento (por ejemplo, Convenio SOLAS, 
anexos del Convenio MARPOL, Convenios BWM y AFS) como texto refundido, pero los 
procedimientos de enmienda en virtud de cada instrumento serian aplicables solamente a 
los capítulos del  Código que aborden cuestiones pertinentes al instrumento en cuestión. 
Además, la fecha de entrada en vigor podría coordinarse mediante el ajuste de la fecha 
prevista para la aceptación de las enmiendas. El representante de la Oficina Jurídica 
confirmó que este enfoque sería jurídicamente viable, pero indicó que el Comité debería 
tener presente que ciertas secciones pueden ser comunes al Código entero (tales como las 
definiciones y las prescripciones de certificación) y que esto podría, en consecuencia, 
afectar al modo en que se redactarían la incorporación mediante referencias y los 
correspondientes procedimientos de enmienda.  
Otro asunto a considerar por el MEPC era si el Código debería restringirse solamente a 
asuntos que sean adicionales a los ya abordados en otros instrumentos existentes, o si 
también deberían incluirse las partes pertinentes de instrumentos existentes. Si bien se 
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observó que se había manifestado cierto apoyo a la opción de un texto totalmente 
refundido, el Comité decidió que la opción preferida era la de incluir en el Código 
solamente cuestiones nuevas y las prescripciones adicionales que no figuren en otros 
instrumentos.  
4.5.  ESTRUCTURA 
La estructura del Código prevista se divide en dos partes: 
 Parte A: Disposiciones obligatorias 
 Parte B: Directrices adicionales 
La Parte A del Código se está desarrollando como complemento de las prescripciones 
establecidas en SOLAS, MARPOL y otros Convenios relevantes de la OMI para buques a los 
cuales les son de aplicación tales Convenios, teniendo en cuenta los peligros adicionales 
que conllevan las aguas polares. 
La Parte B del Código se está desarrollando con el objetivo de proporcionar una serie 
de directrices adicionales en la aplicación de las disposiciones obligatorias de la Parte A. 
4.6.  DEFINICIÓN DE AGUAS POLARES SEGÚN EL CÓDIGO POLAR 
 A efectos del Código, la expresión aguas polares incluye tanto las aguas árticas 
como las antárticas. 
 Aguas árticas: son las aguas situadas al norte de una línea que va desde los 58º00’0 
N de latitud y los 042º00’0 W de longitud, a los 64º 37’0 N de latitud y 035º 27’0 W de 
longitud, y de ahí, por una loxodrómica, hasta los 67º03'9 N de latitud y los 026º33'4 W de 
longitud, y a continuación, por una loxodrómica, hasta Sørkapp, Jan Mayen y por la costa 
meridional de Jan Mayen hasta la isla de Bjørnøya, y a continuación, por una línea 
ortodrómica desde la isla de Bjørnøya hasta el Cabo Kanin Nos,  y siguiendo la costa 
septentrional del continente asiático hacia el este hasta el estrecho de Bering y de ahí, 
hacia el oeste, hasta los 60º N de latitud en Il'pyrskiy, siguiendo a continuación el paralelo 
60º norte hacia el este, hasta el estrecho de Etolin inclusive, bordeando después la costa 
septentrional del continente norteamericano, hasta los 60º N de latitud y hacia el este, a lo 
largo del paralelo de latitud 60º norte, hasta la longitud 56º37’1 W, y después hasta los 
58º00’0 N de latitud y los 42º00’0 W de longitud (véase la figura 12).  
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Ilustración 12. Ámbito geográfico de aplicación del Código Polar en aguas árticas. Fuente: 
DE55-INF 4-Discussion document for profressing development of mandatory Code, Marzo 2011  
 
Aguas antárticas: son las aguas que están situadas al sur de los 60° S (véase la 
figura 13).  
 
Ilustración 13. Ámbito geográfico de aplicación del Código Polar en aguas a ntárticas. Fuente: 
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4.7.  ÁMBITO DE APLICACIÓN  
Como ya se ha comentado en diversas ocasiones a lo largo del texto, el Código se 
aplicará como complemento a otros instrumentos OMI obligatorios, tales como SOLAS, 
MARPOL, STCW, etc. 
Por otra parte, el Código se aplicará siguiendo el siguiente esquema: 
 Paso 1: Buques de pasaje y carga cubiertos por SOLAS 
 Paso 2: Buques No-SOLAS, incluyendo buques de pesca y embarcaciones de recreo 
  En un primer paso, se aplicará a los buques de pasaje y de carga cubiertos por 
SOLAS, a fin de no retrasar la entrada en vigor del Código para dichos buques. No obstante, 
los capítulos de protección medioambiental del Código deberán aplicarse a todos los tipos 
de buque según las disposiciones de los diversos anexos de MARPOL. Actualmente, se 
están desarrollando en este primer paso las medidas aplicables a buques de nueva 
construcción. La aplicación del Código Polar a los buques existentes todavía no ha sido 
discutida y debe ser considerada.  
4.8.  CLASES POLARES SEGÚN EL CÓDIGO 
A 
Aguas polares cubiertas de 
hielo 
Buques que pueden operar en 
aguas cubiertas de hielo con un 
10% de hielo o superior 
Clase polar o 
equivalente 
B Aguas polares abiertas 
Buques que pueden operar en 
aguas cubiertas de hielo con 
menos de un 10% cuando puede 
suponer un riesgo estructural 
Evaluación de riesgos, 
refuerzo para hielos u 




Aguas polares abiertas 
incluyendo aguas libres de 
hielo 
Buques que pueden operar en 
aguas con cobertura de hielo de 
cero a 10% cuando no supone 
riesgo estructural 
Sin refuerzo para 
hielos 
Tabla 3. Clases polares provisionales según el Código Polar. Fuente: DE 55, Marzo 2011 
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4.9.  CONTENIDO PRELIMINAR DEL CÓDIGO POLAR 
4.9.1. Certificación 
El Certificado de Buque Polar es un certificado emitido por la Administración, o por 
un Organismo reconocido, en el cual se indican las condiciones ambientales y la capacidad 
operativa de diseño del buque para operar en aguas polares. 
 Dicho Certificado deberá ser emitido tras la revisión inicial o de renovación a todo 
buque que cumpla con los requisitos de la Parte A del Código. La emisión y renovación del 
Certificado deberán estar en consonancia con lo estipulado para otros certificados SOLAS. 
 El Certificado de Buque Polar deberá ser complementado por un Manual 
Operacional en Aguas Polares (en inglés dicho manual se conoce por sus siglas PWOM) que 
cumpla con los requisitos estipulados en el Código y aprobado por la Administración o un 
Organismo reconocido. El Certificado de Buque Polar no será válido sin el PWOM. Dicho 
Manual deberá contener como mínimo la siguiente información: 
 Las principales características del buque 
 La velocidad de seguridad en aguas cubiertas de hielo para aconsejar sobre la 
relación entre la velocidad máxima del buque y el espesor del hielo. 
 Distancia de seguridad en un convoy para aconsejar sobre la distancia mínima 
admisible del buque que escolta dependiendo de la velocidad del buque y la 
concentración de hielo en el canal. 
 Máxima y mínima línea de flotación en hielo. 
 Características de maniobrabilidad. 
 Temperaturas mínimas de diseño para la operación de la maquinaria y sistemas 
principales del buque. 
 Lista de los sistemas del buque sometidos a posible avería debido a la congelación 
y medidas que se deben adoptar para evitar su mal funcionamiento. 
 Limitaciones de los equipos de comunicación y navegación en altas latitudes y 
alternativas proporcionadas. 
 Procedimientos para el mantenimiento de los sistemas contraincendios en las 
temperaturas de diseño y en presencia de hielo. 
 Procedimientos para el mantenimiento de los sistemas de salvamento y medios de 
escape en las temperaturas de diseño y en presencia de hielo. 
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 Procedimientos para el mantenimiento de los equipos de amarre, fondeo y 
remolque en las temperaturas de diseño y en presencia de hielo. 
 Procedimientos para mitigar la contaminación en caso de derrame o descarga 
accidental. 
 Procedimientos de comunicación y asistencia en caso de navegación por zonas 
remotas donde los servicios SAR pueden no estar disponibles durante un largo 
periodo de tiempo. 
 Procedimientos para permanecer largo tiempo a bordo en caso de embarrancar en 
hielo. 
 Procedimientos para la evacuación, embarque en el bote salvavidas y 
supervivencia en la mar y en tierra. 
La clase de navegación en hielos55 del buque debe ser especificada o bien en el 
Certificado de Buque Polar o bien en el PWOM56. Si el buque no dispone de dicha 
clasificación, también deberá indicarse. 
4.9.2. Diseño 
 El Capítulo dedicado a la Integridad estructural tiene como objetivo asegurar que 
los materiales y los escantillonados de la estructura del buque operando en aguas polares 
son adecuados para resistir las condiciones medioambientales de dichos viajes. 
 Asimismo, el Capítulo de Estabilidad (intacta y con avería) tiene como objetivo 
proveer de suficiente estabilidad en condiciones intactas y con avería para contrarrestar 
los efectos adversos de los fuertes vientos y/o la acumulación de hielo o el daño producido 
por contacto con el hielo, varada o colisión en las condiciones establecidas en el PWOM. El 
Manual debe especificar también la información sobre la acumulación de hielo establecida 
en los cálculos de estabilidad. Debe tenerse en cuenta que las condiciones ambientales 
adversas pueden disminuir la posibilidad de retirar el hielo acumulado. 
                                                             
55 Más conocida por la terminología inglesa: Ice Class. A efectos del Código Polar, Ice Class indica la 
clasificación asignada al buque por parte de la Administración o un organismo reconocido indicando que 
el buque ha sido diseñado para navegar en aguas cubiertas de hielo. Nótese la diferencia con Polar Class, 
que a efectos del Código indica la clase para navegación en hielos (ice-class) asignada al buque por la 
Administración o un organismo reconocido basándose en los Requisitos Unificados de la IACS. 
56 Tema a decidir en la próxima reunión del Comité. 
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Dentro del Capítulo de Estabilidad, se plantea la posibilidad de incluir un apartado 
referente a la Subdivisión. De incluirse definitivamente, contendría disposiciones tales 
como la exigencia, sin excepciones, de dobles fondos en toda la manga y la eslora entre los 
mamparos de los piques de proa y popa. Debe tenerse en cuenta que SOLAS establece los 
requisitos de doble fondo para los buques de pasaje y para todos los buques de carga 
excepto los buques tanque. Para los buques tanque, la condición de doble fondo se 
establece en MARPOL, y parece que sólo se dirige a las áreas de carga. Por tanto, es 
recomendable que se evalúen los requisitos de doble fondo en el Código Polar, 
especialmente para los buques tanque teniendo en cuenta los riesgos adicionales que se 
derivan de la navegación en aguas polares. Por otra parte, los buques con estructura 
reforzada para hielos y los buques cuya proa está diseñada para romper el hielo deberán 
disponer también de dobles fondos a proa del mamparo del pique de proa y en la zona de 
la inclinación de popa. 
 Finalmente, el Capítulo de Estanqueidad al agua y a las condiciones meteorológicas, 
caso de incluirse definitivamente en el texto del Código, tendría como objetivo 
proporcionar las medidas necesarias para mantener la estanqueidad en las condiciones 
operacionales establecidas en el PWOM. 
4.9.3. Equipamiento y sistemas 
 El Capítulo de Maquinaria establece que el sistema deberá ser diseñado, construido 
y mantenido para proporcionar suficiente maniobrabilidad y suficiente potencia eléctrica 
en las condiciones bajo las cuales operará el buque, evitando fallos o averías de los 
equipos y sistemas fundamentales debido a las condiciones ambientales a las que el buque 
estará expuesto durante su servicio, especialmente las bajas temperaturas. Los líquidos y 
lubricantes requeridos en los sistemas fundamentales y en los equipos de salvamento 
deberán ser aptos para su uso en las temperaturas mínimas a las que el buque puede 
operar. Las tomas de agua y los tanques de lastre o cualquier otro tanque conteniendo 
líquidos deben ser diseñados para evitar la formación de hielo o deben tener la capacidad 
para eliminarlo, usando aire, vapor o agua caliente. Las tuberías también deben estar 
diseñadas para prevenir su bloqueo debido a la congelación o a la acumulación de hielo o 
nieve.  Los tanques de combustible deben estar diseñados para mantener las 
temperaturas de los líquidos dentro de los niveles requeridos. 
 El Capítulo de Medios de amarre y remolque queda a la espera de discusión sobre la 
necesidad de ser incluido o no en el Código. 
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 El Capítulo de Habilitación (acomodación y medios de escape) tiene como objetivo 
asegurar que la acomodación, los lugares de trabajo y sus medios y rutas de escape son 
apropiados para la operación del buque en aguas polares, minimizando los riesgos de 
accidentes y daños personales. El sistema de megafonía y la alarma general deberá ser 
audible en las situaciones de ruido ambiental más elevado, tales como operaciones con 
rompehielos. Las rutas de escape deben ser dimensionadas para permitir el paso de 
personas vestidas con ropas polares adecuadas. Los alerones deberán ser diseñados para 
proteger a los equipos de navegación y al personal de guardia. Los ventanales del puente 
deberán tener calentadores y limpiaparabrisas adecuados para retirar el hielo acumulado. 
 El Capítulo de Sistemas Contraincendios debe permitir la operación de los equipos 
en temperaturas bajo cero. Los sistemas contraincendios convencionales no permiten 
tales operaciones, por lo que debe replantearse si los requisitos deseables se cubren 
realmente con lo establecido en este capítulo. Siempre que sea posible, los sistemas 
contraincendios no se colocarán en lugares susceptibles de congelación. Además, debe 
tenerse en cuenta  en su diseño, construcción y colocación, que los operadores de tales 
equipos llevarán ropas específicas para el frío. 
 El objetivo del Capítulo de Sistemas Salvavidas es proporcionar unos medios de 
abandono y de salvamento en caso de una emergencia en aguas polares. Debe haber a 
bordo suficiente ropa de abrigo y los equipos salvavidas deberán realizar su función a una 
temperatura mínima de -30ºC. Los equipos de comunicaciones deben proporcionar la 
comunicación con los equipos de salvamento y deben ser capaces de funcionar en las 
condiciones especificadas en el PWOM. Las radiobalizas seleccionadas deben funcionar a 
una temperatura mínima de -30ºC. El bote de caída libre deberá disponer de medios 
adecuados para su descenso en aguas cubiertas de hielo o, cuando sea posible, sustituirlo 
por un bote salvavidas de arriado con pescante. La pasarela de embarque al bote deberá 
estar diseñada para evitar caídas debido al hielo. El bote salvavidas deberá disponer de los 
medios de calefacción adecuados, y deberá ser de tipo cerrado. Deberá tenerse en cuenta 
la ropa de abrigo al determinar la capacidad del bote. El motor del bote deberá poder 
arrancarse en frío y operar en las condiciones de diseño en lugar de la temperatura 
establecida en el Código LSA57. Los equipos individuales de supervivencia (EIS) y los 
                                                             
57 LSA Code: Life-Saving Appliances Code, Código de Dispositivos de Salvamento. Fue adoptado en 
Junio de 1996 mediante resolución MSC.48(66) y entró en vigor el 1 de Julio de 1998. Posteriormente fue 
enmendado en 2010 y en 2011. 
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equipos colectivos de supervivencia (ECS) que se llevarán a bordo deberán cubrir el 110% 
de la tripulación  del buque. 
 El Capítulo de Navegación establece los requisitos de los equipos y sistemas de 
navegación para operar en aguas polares. Dado que el Código Polar suplementa al SOLAS, 
este Capítulo debe incluir sólo aquellos requisitos no establecidos en SOLAS. Todos los 
buques deberán disponer de un equipo capaz de recibir cartas con información 
meteorológica y de hielos. Asimismo, todos los buques deberán disponer de un sistema de 
identificación automático (AIS)58. Además, todos los buques deberán llevar como mínimo 
los siguientes equipos: un receptor telefax meteorológico u otro equipo equivalente capaz 
de recibir cartas de hielos de gran resolución; radares capaces de detectar hielos (aunque 
esta característica es innecesaria, pues todos los radares detectan hielos); equipos de 
comunicaciones y señalización adecuados; una luz de búsqueda capaz de iluminar 360 
grados; un sistema de recepción de sonidos exteriores en el caso de puentes de navegación 
con alerones cubiertos; al menos un girocompás; dos correderas; dos eco-sondas 
independientes; un sistema de posicionamiento electrónico; indicadores de ángulo de 
timón independientes en el caso de buques con más de un timón; y medios para evacuar el 
hielo acumulado en los cristales desde la posición de mando. 
 En el Capítulo de Comunicaciones se establecen los requisitos que deben cumplir 
todos los buques que naveguen por zonas polares, los cuales deben estas en consonancia 
con los requisitos del Capítulo IV del SOLAS para el área de navegación A4. Dichos 
requisitos también deberán aplicarse a las aguas del Antártico. Los buques de clase polar y 
los buques rompehielos deberán estar equipados con una sirena especial dirigida hacia 
popa para indicar al buque que sigue las maniobras de escolta y emergencia, tal como se 
describe en el Código Internacional de Señales. 
4.9.4. Operativa 
 El Objetivo del Capítulo Operativa es proporcionar las disposiciones operacionales 
necesarias para encarar los riesgos específicos de las condiciones polares. Todos los 
buques operando en aguas polares deberán llevar a bordo el Certificado de Buque Polar, el 
PWOM, un manual específico de formación, y un plan de viaje. La planificación del viaje en 
aguas polares debe tomar en consideración las condiciones climáticas que se vayan a 
encontrar durante la ruta; la disponibilidad de medios de búsqueda y salvamento e 
                                                             
58 AIS: Automatic Identification System, Sistema de Identificación Automático. 
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instalaciones de recepción de basuras; las zonas protegidas designadas a nivel nacional e 
internacional que se encuentren a lo largo de la ruta; las zonas clave conocidas para 
mamíferos marinos y otras especies migratorias; los sistemas nacionales e internacionales 
de controles de navegación y reportaje; y las características del buque según refleja el 
PWOM. Antes de entrar en las zonas polares, los buques deberán reportar a las 
autoridades de búsqueda y rescate correspondientes. El manual de formación deberá 
cubrir todos los aspectos relevantes de la operación del buque en aguas polares, tales 
como el reconocimiento de hielos, navegación en hielos y operaciones de remolque y 
escolta, equivalentes al menos a las disposiciones establecidas en la Sección B-V/g del 
Código STCW. Por otra parte, pueden ser necesarios ejercicios de emergencia y abandono 
adicionales a los establecidos en SOLAS debido a las condiciones especiales de las zonas 
polares. Dichos ejercicios deben incluir escenarios de control de riesgos relacionados con 
daños producidos por el hielo, y deberán tenerse en cuenta las condiciones 
medioambientes adversas en dicho control de riesgos. En el caso de ejercicios con el bote 
de rescate, deben considerarse los peligros adicionales de arriar el bote en aguas cubiertas 
de hielo, por lo que sólo se realizarán si las circunstancias lo permiten. 
4.9.5.  Dotación y formación de la tripulación 
 El Capítulo de Formación de la tripulación debería ir en el STCW, pero se requieren 
medidas intermedias hasta que los requisitos obligatorios de formación se desarrollen. La 
formación de la tripulación en aguas polares deberá tener en consideración la relativa falta 
de asistencia terrestre e infraestructuras de apoyo en dichas aguas. Todos los oficiales 59 
deberán estar familiarizados con las técnicas de supervivencia en climas fríos. Los oficiales 
de cubierta y de máquinas dispondrán de formación sobre las operaciones de los buques 
en aguas polares. Deberá haber a bordo un Piloto de Hielos con la documentación 
acreditativa correspondiente conforme ha completado un programa aprobado de 
formación en navegación entre hielos. Dicho programa debe incluir el reconocimiento de 
hielos, formación y características; maniobras en hielo; interpretación de los partes de 
hielo; esfuerzos sobre el casco debido al hielo; operaciones de escolta en hielos; 
operaciones de rompehielos; y efecto de la acumulación de hielo en la estabilidad del 
buque. Además del programa de formación, se requerirá una experiencia de 30 días en 
navegación por hielos. Los procedimientos, planes e instrucciones de todas las 
                                                             
59 Se discute la inclusión también del resto de la tripulación, si bien las enmiendas de Manila al Código 
STCW sólo incluyen a los oficiales. 
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operaciones a bordo certificadas bajo el Código ISM en su Parte 7 deberán incluir todos los 
riesgos identificados en aguas polares. Dichas operaciones incluyen, entre otras: 
procedimientos para el mantenimiento de los equipos contraincendios, de salvamento y 
vías de escape en presencia de bajas temperaturas y hielo; procedimientos para fondear, 
amarrar y remolcar en presencia de bajas temperaturas y hielo;  etc. En cuanto a las 
situaciones de emergencia establecidas en el Código ISM Parte 8, la Compañía deberá 
considerar la influencia y el impacto de las condiciones ambientales en aguas polares. Los 
manuales de formación requeridos por SOLAS en las reglas II-2/15.2.3 deberán 
prepararse teniendo en cuenta las condiciones polares incluyendo todos los aspectos de la 
operativa del buque, particularmente: la evacuación, arriado del bote de rescate y otros 
equipos de salvamento en presencia de hielos; supervivencia en la mar con bajas 
temperaturas (shock por frío, hipotermia, y otros procedimientos de primeros auxilios); 
procedimientos de comunicación y asistencia en zonas alejadas de servicios SAR. Los 
ejercicios de emergencia y abandono deberán incluir: abandono en agua, hielo, o una 
combinación de ambos, controlando que todo el personal lleva ropa de abrigo adecuada; 
testeo de las luces de emergencia en los puntos de reunión; variación semanal de los 
escenarios de los ejercicios haciendo especial hincapié en aquellas condiciones resultantes 
de operaciones en aguas polares.  
4.9.6. Protección medioambiental 
 El objetivo del Capítulo Protección medioambiental es prevenir y, en la medida de 
lo posible, eliminar el impacto medioambiental de los buques operando en aguas polares, 
teniendo en cuenta las condiciones ambientales particulares de dichas aguas.  
Se propuso que todo lo relacionado con la contaminación debida a descarga o 
derrame debería ir en MARPOL y que el Código Polar solamente debería tratar los 
problemas especiales tales como el ruido ambiental, impacto de cetáceos, fauna marina, 
etc. Algunos miembros comentaron que los requisitos para el Ártico deberían ser los 
mismos que para el Antártico, con la excepción de que los hidrocarburos como carga 
deberían ser permitidos en el Ártico. Las propuestas de medidas a incluir en este capítulo 
en lo referente a la contaminación por descarga o vertido son las siguientes: 
 Restringir el uso de hidrocarburos pesados en determinadas áreas del Ártico 
(MARPOL Anexo I).  
 No debería haber ninguna fuga de sustancias nocivas procedentes de componentes 
localizados en la parte externa del casco. 
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 Prohibir la descarga de sustancias líquidas nocivas  en el Ártico60. 
 Prohibir cualquier descarga al mar de hidrocarburos o de mezclas de 
hidrocarburos61. 
 Prohibir la descarga de cualquier tipo de basuras en aguas polares, a excepción de 
la descarga de comida a más de 12 millas de la costa o placas de hielo62. 
 Prohibir la descarga de aguas de sentina no tratadas y aguas grises63. 
 Reducir las emisiones de humo. 
 Reducir el Nox y Sox en ciertas partes de las regiones polares (Anexo VI). 
 Restringir la incineración en determinadas partes del Ártico (Anexo VI). 
 Utilizar biocidas libres de sistemas anti-incrustantes en las regiones polares. 
 Prevenir la introducción a través del agua de lastre de organismos patógenos en 
aguas polares (obligación de llevar a bordo un sistema aprobado de gestión de 
agua de lastre). 
En cuanto a la respuesta ante emergencias, todos los buques deberán estar equipados 
para poder realizar pequeñas reparaciones a bordo, o estar debidamente 
compartimentados a fin de poder continuar el viaje hasta un lugar de refugio. Asimismo, 
todos los buques deberán tener el equipo necesario para contener y limpiar los pequeños 
derrames en cubierta y para contener los pequeños derrames que se produzcan fuera 
borda tanto de crudo como de otras sustancias nocivas que se transporten en los tanques. 
En el plan SOPEP deberá haber un inventario de dicho equipo, así como las instrucciones y 
procedimientos de utilización y las responsabilidades del personal en caso de derrame. 
 
                                                             
60
 MARPOL Anexo IV prohíbe la descarga de dichas sustancias en cantidades o proporciones nocivas 
para el medio ambiente. No hay directrices que especifiquen tales cantidades o proporciones. 
61 Este texto es de MARPOL Anexo II para el Antártico. Se propone eliminarlo del Código Polar. 
62 El nuevo Anexo V de MARPOL (aprobado en el MEPC62 y que entró en vigor en Enero de 2012) 
incluye la zona del Antártico como una zona especial y tiene requisitos de descarga de basuras más 
estrictos. ¿Deberían aplicarse también al Ártico estos requisitos más estrictos? Si no es así, ese párrafo 
debería eliminarse del Código Polar. 
63 El Anexo V de MARPOL revisado no incluye las aguas grises. En relación a las aguas de sentina, se 
debe decidir si el Anexo V revisado es suficiente o si se deben aplicar los requisitos para “zona especial” 
también en el Ártico. 
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4.10.  PROGRESO EN EL DESARROLLO DEL CÓDIGO POLAR  
El subcomité DE64 se ha reunido 4 veces desde el inicio de los trabajos en el Código 
Polar (DE 53 en Febrero de 2010, DE 54 en Octubre de 2010, DE 55 en Marzo de 2011 y 
DE 56 en febrero de 2012), para considerar diversos aspectos del Código. Asimismo, se ha 
establecido un Grupo de Correspondencia entre sesiones para realizar los trabajos y los 
documentos que posteriormente el subcomité evalúa en la sesión. 
Inicialmente se estableció una fecha de finalización del Código para 2012. Sin 
embargo, en el DE 56 de Febrero de 2012 quedó patente que no podría completarse el 
trabajo para 2012, por lo que la fecha de finalización del primer paso del Código 
(cubriendo los buques de carga y pasaje SOLAS) se amplió hasta el 2014. 
 Como ya se ha ido comentando a lo largo del presente texto, algunas de las 
decisiones preliminares que se tomaron en las sucesivas reuniones son las siguientes: 
 El Código deberá estar basado en una matriz de riesgos con requisitos 
funcionales y requisitos obligatorios (DE 53). 
 El Código incluirá una parte obligatoria y otra de recomendaciones (DE 53). 
 Puede requerirse normativa distinta en aguas árticas y antárticas (DE 53). 
 El Código debería hacerse obligatorio bajo SOLAS, MARPOL u otros 
instrumentos de la OMI (DE 53). 
 El Código deberá incluir aspectos medioambientales (DE 54). 
 La elaboración del Código se llevará a cabo en dos fases: en la primera fase sólo 
se incluirán los buques de carga y pasaje SOLAS, y en la segunda fase se 
incluirán otros buques SOLAS como los buques de pesca y los yates (DE 56). 
En materia de seguridad de la navegación, algunos aspectos quedan al margen de 
las competencias del subcomité DE, de modo que ha sido necesario remitir diversos 
capítulos del Código a otros comités y subcomités de la OMI para su revisión y desarrollo 
en detalle. Por ejemplo, aspectos relacionados con la protección contra el fuego deben ser 
revisados por el subcomité de Protección contra el Fuego, y otros aspectos relacionados 
con la navegación en aguas polares deben ser desarrollados por el subcomité de 
Navegación. Estos trabajos están en marcha y deberán ser reportados en la reunión del 
subcomité DE en Marzo de 2013. 
                                                             
64 Subcomité DE: Subcomité en Diseño y Equipamiento. 
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En lo que respecta a las categorías de los buques, continúa la discusión para decidir 
la definición exacta de las mismas. Parece claro que una de ellas, la C, corresponderá a la 
condición de aguas libres de hielo, o con un pequeño porcentaje de hielo (menor al 10%). 
Dicho porcentaje supone un riesgo para los buques no reforzados y, en todo caso, un tema 
que requiere mayor atención es qué sucede si dichos buques no preparados se encuentran 
de repente con concentraciones o condiciones de hielo no esperadas. La decisión final 
sobre las categorías de los buques es de vital importancia para el subsiguiente desarrollo 
del Código, ya que las categorías y el diseño de los buques acorde a dichas categorías 
determinan los requisitos que se deberán aplicar en cada capítulo del Código. 
En cuanto al capítulo de Protección Ambiental, si bien se ha acordado su inclusión 
en el Código, no existen todavía especificaciones detalladas en el mismo (DE 56), debido a 
la gran variedad de documentos aportados al respecto en la última reunión del subcomité 
DE 56, por lo que se aplazó el trabajo en este capítulo hasta la siguiente reunión del DE en 
Marzo de 2013. Asimismo, en la DE 55 se remitieron algunos de dichos documentos al 
subcomité MEPC (Marine Environment Protection Committee), pero dicho subcomité en su 
reunión MEPC 62 no pudo discutirlos por falta de tiempo, ni tampoco fue posible en la 
reunión MEPC 63. En esta última reunión, no obstante, se consideró el progreso en el 
desarrollo del Código Polar y se acordó que el mecanismo para la aplicación del Código 
sería mediante la adopción de enmiendas a los instrumentos OMI apropiados, tales como 
SOLAS y MARPOL. Se espera poder tratar el capítulo medioambiental en la siguiente 
reunión del MEPC en Octubre de 2012. 
Teniendo todo lo anterior en cuenta, así como la fecha de finalización prevista para 
el 2014, los siguientes pasos en la elaboración del Código son los siguientes: 
 El Grupo de Correspondencia del DE continuará su trabajo en los capítulos de 
seguridad que entren dentro de su competencia, incluyendo el tema de las categorías 
de los buques y la aplicación del Código a los buques existentes. Los resultados de 
dicho trabajo se remitirán al subcomité DE en su 57ª reunión en Marzo de 2013. 
 Asimismo, el resto de subcomités de la OMI considerarán los capítulos de seguridad 
que les han sido remitidos y entregarán los informes correspondientes al DE 57. 
 Por su parte, el MEPC en su reunión 64ª considerará los aspectos de protección 
medioambiental del Código y entregará el informe correspondiente al DE 57. 
 El DE 57 tendrá lugar en Marzo de 2013 y el DE 58 en 2014. Es en la última reunión 
donde se prevé considerar la segunda fase del Código para los buques no-SOLAS como 
buques de pesca y yates. 
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5- APLICACIÓN Y ARMONIZ ACIÓN DE LA NORMATIVA EN EL ÁRTICO  
5.1.  REPERCUSIONES DE LA A PLICACIÓN DEL CÓDIGO POLAR 
Las directrices actuales han estado usándose y han contribuido a la elaboración del 
nuevo código obligatorio. No obstante, habrá más implicaciones para los buques 
navegando en regiones polares cuando el Código finalice. Se espera que el nuevo Código 
tenga requisitos más estrictos en medidas estructurales y anti polución, así como 
requisitos de un estándar superior para el testeo de los equipos para su uso en 
condiciones de hielo.  
Al respecto, surgen diversas preguntas: ¿Quién controlará el tráfico de buques en 
las zonas polares (debería corresponder a los estados de bandera) y cómo se controlará 
(se requieren sistemas de control de tráfico en zonas polares)? ¿Qué repercusiones tendrá 
el Código en el diseño del buque y su coste? ¿Qué cambios requerirán los buques ya 
existentes para cumplir con el Código y a qué coste? ¿Qué coste tendrá asimismo para los 
buques de nueva construcción cumplir con todos los requisitos del Código? ¿Qué criterios 
deberán seguir los operadores a la hora de seleccionar la clase polar adecuada a sus 
necesidades? ¿Qué efecto tendrá el Código en la operativa del buque y en los costes 
operacionales? ¿Cómo se controlarán los temas relacionados con la formación de la 
tripulación? ¿Habrá disponibilidad de tripulación formada? Todas estas cuestiones son 
fundamentales para la adopción del Código Polar por parte de todos los interesados. 
En lo que refiere al proceso de ratificación y entrada en vigor, es importante 
remarcar que, a escala global, la navegación por el Ártico es una actividad marginal. 
Muchos estados no regionales deberán verse involucrados en el proceso de ratificación. 
Por parte de los miembros de la OMI, puede ser difícil movilizar los intereses de los 
estados de bandera que no están involucrados en la navegación por el Ártico. 
La normativa internacional debe tener en consideración los temas jurisdiccionales 
y de soberanía nacional en el Ártico que todavía deben resolverse. Sin embargo, hay una 
incentiva legal para que los estados ribereños del Ártico implementen una red regional de 
cooperación que les permita discutir problemas comunes, tales como la navegación. La 
Parte IX de UNCLOS aboga por la cooperación entre países para la protección del 
medioambiente marino. Los estados ribereños deberían mantener un amplio diálogo para 
armonizar reglas y estándares, si bien la cooperación en el Ártico sin el consenso de todos 
los estados regionales será difícil. No obstante lo dicho, el tema pendiente de determinar la 
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jurisdicción de los estados regionales en el Ártico no es en sí mismo contradictorio con un 
régimen vinculante para la navegación polar, ya que todos los estados árticos están 
obligados por los tratados internacionales que, al entrar en vigor el Código Polar, 
impondrá obligaciones también dentro de sus aguas territoriales y en las zonas 
económicas exclusivas. 
En lo que respecta al cumplimiento de los estándares que se establecerán en el 
Código, el PSC65 es fundamental. El Paris MOU se aplica a 25 países, incluidos todos los 
estados Árticos, y por él las autoridades de dichos países se comprometen a implementar 
un sistema efectivo de control portuario para asegurar el cumplimiento de los buques que 
arriben a sus puertos con los instrumentos internacionales más relevantes, tales como el 
Convenio SOLAS, el Código ISM, MARPOL 73/78, el Convenio STCW y el Convenio de 
Líneas de Carga de 1966, entre otros. En aguas árticas, el PSC será practicado y relevante, 
excepto para los buques en tránsito.  
El Nuevo Código Polar dependerá también en gran medida de la capacidad de los 
estados árticos de monitorizar y proporcionar ayudas a la navegación a los buques que 
operen en sus aguas. Los VTS66 son servicios de control y monitorización del tráfico 
marítimo para mejorar la seguridad y la protección medioambiental. Hay dos tipos 
principales de sistemas: los vigilados y los no vigilados. Los vigilados consisten en uno o 
más sensores en tierra (como un radar o un AIS67) que envía las señales a una estación 
central donde los operadores monitorizan y dirigen el tráfico de buques. Los no vigilados 
consisten en diversos puntos donde los buques deben reportar su identidad, curso, 
velocidad, etc. En previsión de los futuros movimientos de tráfico en el Ártico, puede que 
el AIS no sea suficiente, y será necesario el desarrollo de un LRIT68, donde el rango de 
recepción de información aumenta hasta las 1000 millas de distancia. La nueva regulación 
referente al LRIT fue adoptada bajo el capítulo V del SOLAS en Mayo de 2006. Esta medida 
mejorará la seguridad de los buques navegando en aguas árticas, pero la instalación del 
equipo necesario debe ser un requisito establecido en el Código Polar. 
 
                                                             
65 PSC son las siglas de Port State Control, es decir, el control por parte del Estado Portuario 
66 VTS son las siglas de Vessel Traffic Services: Servicios de Tráfico Marítimo 
67 AIS, Automatic Identification System: Sistema de Identificación Automático 
68 LRIT, Long Range Identification and Tracking: Identificación y Seguimiento de Largo Alcance 
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5.2.  CUESTIONES PENDIENTES  Y MEJORAS NECESARIAS  EN MATERIA DE SEGURIDAD Y 
MEDIOAMBIENTE 
Si bien el Código Polar es por ahora tan sólo un borrador, quedan numerosas 
cuestiones por resolver, tales como el ámbito de aplicación (buques SOLAS y/o no-SOLAS), 
los tipos de buques a los que se les aplicará el Código (buques nuevos y/o ya existentes), la 
definición de las categorías polares de los buques (A, B y C), y diversas cuestiones 
medioambientales en el Ártico. 
El estudio AMSA (Arctic Marine Shipping Assessment) publicado por el Consejo Ártico 
en abril del 2009 ofrece numerosas recomendaciones agrupadas en tres temas: 
1- Para mejorar la seguridad marítima en el Ártico, el estudio propone a los estados 
árticos: trabajar a través de la OMI para ampliar los Convenios globales sobre 
seguridad marítima y prevención de la contaminación con requisitos específicos 
para mejorar la seguridad en aguas del Ártico, en lo referente a la construcción, 
el diseño y equipamiento de buques, operatividad y gestión y formación de la 
tripulación; intentar armonizar la normativa nacional sobre la navegación en el 
Ártico; y desarrollar un instrumento SAR (Search and Rescue) multinacional en 
el Ártico, incluyendo sistemas de búsqueda y rescate marítimos y aéreos. 
2- Para proteger a la población y al medioambiente del Ártico, el estudio 
recomienda: identificar las áreas de mayor interés económico y cultural e 
implementar medidas de protección frente al impacto de la navegación 
marítima; sopesar la necesidad de designar determinadas zonas como “zonas 
especiales” o “zonas particularmente sensibles” a través de la OMI; mejorar la 
cooperación para la prevención de derrames de crudo; y apoyar la reducción de 
emisiones a la atmósfera de gases de efecto invernadero, óxidos de nitrógeno, 
óxidos de sulfuro y partículas en suspensión. 
3- Para construir la infraestructura marina necesaria en el Ártico, el estudio 
propone: mejorar las infraestructuras en lo referente a la formación para la 
navegación entre hielos, cartas de navegación, sistemas de comunicaciones, 
servicios portuarios, instalaciones de recepción de residuos generados por los 
buques y asistencia de buques rompehielos; desarrollar la capacidad de 
respuesta a nivel circumpolar frente a un caso de contaminación en aguas 
árticas; y aumentar las inversiones destinadas a mejorar el suministro de datos 
hidrográficos, meteorológicos y oceanográficos necesarios para una navegación 
segura.  
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Por su parte, la ASOC69 también propone, en la reunión del Antarctic Treaty 
Consultative Meeting XXXV de Mayo de 2012: 
 Que los requisitos obligatorios del Código Polar se apliquen no sólo a los buques 
nuevos, sino también, en la medida de lo posible, a los buques existentes. 
Además, debería introducirse un sistema de eliminación de los buques antiguos 
para que sólo los buques con los niveles más altos de seguridad y protección 
ambiental estén disponibles para el servicio polar. De lo contrario, las 
disposiciones del Código Polar podrían tardar en ser aplicadas a los buques 
operando en el Antártico, ya que supondría un número mayor de buques a ser 
convertidos para el servicio polar. 
 Que todos los buques operando en aguas polares en las que se pueda encontrar 
hielo tengan como mínimo una Clase Polar 7 o equivalente, y que exista una 
categoría para las aguas sin hielo. Además, debería considerarse el caso de que 
un buque sin refuerzo o sin el suficiente refuerzo pueda entrar de forma casual 
en aguas con mayor cobertura de hielo o con un tipo de hielo inesperado, así 
como las acciones que deberían tomarse en dicha situación. 
 Que se considere como un tema urgente la aplicación de los requisitos 
obligatorios del Código Polar también a los buques de pesca y a los yates, dada la 
frecuencia de incidentes relacionados con dichos buques en aguas antárticas. 
 Que se considere también como un tema urgente la elaboración del Capítulo de 
Protección Medioambiental, incluyendo temas como el achique de sentinas, las 
descargas de aguas grises, de restos de comida, de aguas de lastre, las emisiones 
de humos, los sistemas anti-incrustantes y el ruido subacuático. 
 
Algunos retos en el desarrollo del Código Polar 
 Cuestiones sobre la aplicación y estructura del Código:  
 Ámbito de aplicación: en una primera fase el Código se aplicará a los 
buques SOLAS de carga y pasaje, pero queda por determinar la segunda 
fase del Código para los buques de pesca, buques de recreo y otros buques 
no-SOLAS. 
                                                             
69 ASOC, Antarctic and Southern Ocean Coalition: Coalición Antártica y del Océano Austral. Es una 
coalición de más de 30 organizaciones no gubernamentales para preservar el continente antártico y su 
océano circundante. 
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 Categorías de los buques (A, B y C): se sigue trabajando para determinarlas, 
especialmente la categoría C. 
 Continuar el desarrollo de la matriz de riesgos 
 Tener en cuenta los cambios anuales, estacionales y geográficos de la 
cobertura de hielo en el Ártico. 
 Propuesta de incluir un Permiso de Navegación para Operar en Aguas Polares 
adicional al Certificado de Navegación donde se detalla el grado de cumplimiento 
del buque con los requisitos de construcción, equipamiento y protección 
medioambiental establecidos en el Código Polar. 
 Manual de Operaciones en Aguas Polares y cuestiones de navegación: 
 Determinar los límites de velocidad para evitar daños al navegar entre 
hielos, colisión con cetáceos y para mantener las emisiones a la atmósfera 
dentro de los límites establecidos. 
 Medidas adicionales de protección medioambiental 
 Incluir la prohibición del uso de hidrocarburos pesados en el Ártico, 
equivalente a la normativa existente en el Antártico. 
 Restringir la incineración a bordo a una determinada distancia de tierra 
y/o  hielo, y dotar a los buques de incineradores equipados con controles 
efectivos de la contaminación atmosférica. 
 Prohibir descargas de productos químicos nocivos e hidrocarburos o 
mezclas oleosas, así como descargas de aguas de sentinas y aguas grises, 
basuras (incluyendo restos de comida), emisiones a la atmósfera, ruido 
submarino, descargas de aguas de lastre y sistemas anti-incrustantes. 
 En definitiva, incluir en el Código tanto los aspectos de seguridad como los 
aspectos medioambientales, teniendo en cuenta que algunos aspectos 
ambientales en las zonas polares no están regulados por MARPOL. 
Otros retos 
 Mejora de la cartografía actual y desarrollo de nueva cartografía, en papel y 
electrónica (en proceso). 
 Desarrollo de un sistema de información de hielos. 
 Desarrollo de un sistema de control del tráfico. 
 Mejora del sistema SAR de búsqueda y salvamento (en proceso). 
 Mejora de la respuesta ante derrames de hidrocarburos (en proceso). 
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6 - CONCLUSIONES  
Desarrollo sostenible de la navegación polar 
 El cambio climático y el progresivo deshielo de los polos abren nuevas oportunidades 
tanto para el Ártico como para el Antártico.   
 En el Ártico las posibilidades para la industria y el comercio marítimo son mayores, 
pues la apertura de las vías de navegación árticas en verano puede acortar la distancia 
de navegación entre Asia y Europa respecto a las tradicionales rutas por Suez y 
Panamá, y los abundantes recursos minerales y energéticos que tiene el Ártico se 
hacen cada vez más accesibles.  
 Por su parte, en el Antártico la actividad marítima se limita al turismo y a la 
investigación.  
 No obstante, en ambos escenarios los riesgos para la seguridad de la navegación y de 
impacto medioambiental son similares, y se pueden agrupar en cuatro categorías:  
 Condiciones ambientales (hielo, las bajas temperaturas, etc.) 
 Zonas remotas (limitaciones en infraestructuras, lejanía de los medios SAR, etc.) 
 Factores medioambientales (contaminación, difícil recuperación del medio, etc.) 
 Factor humano (requisitos específicos de formación y experiencia en hielos) 
 Así pues, el cambio climático abre nuevas oportunidades para las zonas polares, pero 
a la vez introduce potenciales riesgos (no olvidar accidentes como los del Explorer en 
el Antártico en 2007 o el Exxon Valdez en Alaska en 1989). 
 Se hace imprescindible un marco normativo adecuado para la navegación marítima 
en aguas polares, que establezca los mismos niveles de seguridad y protección del 
medioambiente existentes en otras zonas marítimas no cubiertas de hielos.  
 La OMI está elaborando un Código Polar de carácter obligatorio. 
 Pero no es el único requisito necesario para el desarrollo sostenible, también serán 
necesarias grandes inversiones en infraestructuras: medios SAR, instalaciones de 
recepción de residuos, servicios de información meteorológica y de hielos, sistemas 
VTS, cartografía actualizada, tecnologías específicas en los buques para cumplir con los 
requisitos medioambientales internacionales, etc. 
 Los pasos para un marco normativo homogéneo y vinculante en el Ártico ya se están 
llevando a cabo, así como avances en las infraestructuras, no obstante el camino 
todavía es largo, los retos y las incógnitas numerosas, y el tiempo apremiante. 
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Ilustración 14. Desarrollo sostenible de la navegación polar.                                                
Elaboración propia  
Normativa internacional existente en zonas polares 
 La normativa nacional aplicable en aguas polares es numerosa, pero centrándonos 
en la normativa internacional existente, los instrumentos más importantes aplicables a 
zonas polares se resumen a continuación de modo esquemático:  
 UNCLOS: Marco normativo que rige los derechos y responsabilidades de las naciones 
en su uso de los espacios marinos. El Artículo 234 establece que “los Estados ribereños 
tienen derecho a dictar y hacer cumplir leyes y reglamentos no discriminatorios para 
prevenir, reducir y controlar la contaminación del medio marino causada por buques en 
las zonas cubiertas de hielos dentro de los límites de la zona económica exclusiva…”. 
Estados Unidos no ha ratificado UNCLOS. 
 TRATADO ANTÁRTICO: El Tratado, hecho en Washington el 1 de diciembre de 1959, 
ha garantizado el uso de la Antártida exclusivamente para fines pacíficos. Desde su 
entrada en vigor, el 23 de junio de 1961, 46 países lo han firmado, de los cuales 28 son 
Partes Consultivas y 18 son Partes No Consultivas que no participan en la toma de 
decisiones. El Sistema del Tratado Antártico consta de una serie de acuerdos que 
acompañan al texto del Tratado, y entre los cuales destaca el Protocolo de Madrid 
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 CONVENIO SOLAS: Establece los requisitos de seguridad aplicables a todos los buques 
operando en regiones polares que están sujetos al Convenio. 
 Regla V/5 – Servicios y avisos meteorológicos: compromete a los buques que se 
hallan en la mar a recolectar, examinar, difundir e intercambiar datos 
meteorológicos, incluyendo datos de hielos. 
 Regla V/6 – Servicio de vigilancia de hielos: requiere que los buques que naveguen 
en zonas de icebergs controladas por servicios de vigilancia de hielos, hagan uso 
de los mismos. 
 Regla V/31 y V/32 – Mensajes de peligro: obliga a los capitanes a comunicar la 
información relativa a peligros de la navegación, incluyendo hielos peligrosos, y 
sus especificaciones. 
 CONVENIO MARPOL: Proporciona los requisitos medioambientales obligatorios, que 
en el caso del Antártico, al ser zona especial, implica niveles cero de descargas de 
hidrocarburos, sustancias nocivas y basuras. Además, el 1 de Agosto de 2011 entró en 
vigor un nuevo Capítulo 9 del Anexo I que prohíbe el uso y transporte de 
hidrocarburos pesados en el Antártico. 
 CONVENIO STCW: En las enmiendas de 2010 se adoptan nuevas directrices y 
recomendaciones para la formación y competencia de los oficiales y capitanes de los 
buques operando en regiones polares. 
 DIRECTRICES POLARES: No obligatorias, aplicables al Ártico y al Antártico y en vigor 
desde enero de 2011. Contienen requisitos de construcción, equipamiento, operativa y 
protección medioambiental. Introduce también la necesidad de tripulación formada y 
al menos un piloto de hielos a bordo, aunque no especifica la formación ni la 
certificación necesaria de dicho piloto. 
 OTRAS DIRECTRICES APLICABLES A AGUAS POLARES: 
 Guía mejorada sobre planes de contingencia en buques de pasaje que naveguen en 
zonas alejadas de los medios SAR, 2006.  
 Directrices para el plan de viaje de los buques de pasaje navegando en zonas 
remotas, 2007. 
 Manual de supervivencia en aguas frías, 2006.  
 REQUISITOS UNIFICADOS DE LA IACS PARA BUQUES DE CLASE POLAR: En vigor 
desde marzo de 2008. Establece los requisitos estructurales y de la maquinaria para la 
navegación polar. Establece asimismo una notación de clase polar que consta de 7 
categorías (PC1 a PC7), reflejando las limitaciones operacionales de los buques y su 
resistencia según el tipo y la extensión del hielo. 
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Ilustración 15. Normativa marítima internacional aplicable a las zonas polares .        
Elaboración propia 
Consejo Ártico:  
 El Consejo Ártico es un foro intergubernamental que se estableció en septiembre de 
1996 para promover la cooperación en la región del Ártico. De él forman parte los 
ocho estados Árticos. 
 El Acuerdo internacional SAR en el Ártico de marzo 2011 es el primer instrumento 
jurídicamente vinculante negociado bajo los auspicios del Consejo Ártico. 
 El Consejo también está desarrollando un instrumento de respuesta ante un derrame 
de hidrocarburos en aguas árticas. 
 Asimismo, el informe AMSA de 2009 elaborado por el Consejo sentó el precedente 
para el Código Polar, pues recomendaba la adopción de algunas disposiciones de las 
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Nuevo Código Polar 
 Se requiere un sistema armonizado de reglas para la navegación polar. Por ese motivo, 
y puesto que el interés por el Ártico va en aumento y se prevé un incremento en el 
tráfico marítimo, aparece el nuevo Código Polar. 
 Antecedentes: basado en las Directrices Polares, pero de carácter obligatorio. 
Actualmente se encuentra en fase de desarrollo, desde febrero de 2010. 
 Objetivo: proporcionar el mismo nivel de seguridad y protección medioambiental en 
las aguas polares que el existente en cualquier otra zona cubierta por los instrumentos 
IMO. 
 Estructura: una parte obligatoria y otra parte de recomendaciones. 
 Progresos hasta la fecha: 
 Se reconoce la necesidad de medidas distintas en el Ártico y en el Antártico. 
 Basado en una matriz de riesgos que tiene en cuenta las especiales condiciones y 
las particularidades de las regiones polares. 
 Debe ser consistente con UNCLOS y el Tratado Antártico.  
 El Código no afectará a la jurisdicción de los estados ribereños. 
 Desarrollado como complemento a los Convenios y Códigos internacionales 
relevantes, tales como SOLAS, MARPOL, STCW, ISM, BWM, etc.  
 Para conferir carácter obligatorio al Código, se adoptará el sistema de enmiendas a 
los instrumentos existentes. 
 El Código se restringirá a los asuntos que sean adicionales a los tratados en los 
instrumentos ya existentes. 
 En un primer paso el Código se aplicará a los buques SOLAS, y en un segundo paso 
a los buques no-SOLAS, tales como buques de pesca y de recreo. 
 Se establecen tres categorías de buques (A, B y C) según la presencia y tipo de 
hielo. Estas categorías están todavía por determinar. 
 Contenido del Código 
 Certificación (Certificado de Buque Polar, POWM) 
 Diseño 
 Equipamiento y sistemas 
 Operativa 
 Protección medioambiental 
 Dotación y formación de la tripulación (Piloto de Hielos) 
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Implicaciones e incógnitas 
 Efecto de la aplicación del Código en el diseño de buques y su coste 
 Efecto de la aplicación del Código en la operativa del buque y sus costes 
 Disponibilidad de tripulación formada según los estándares del Código 
 Cómo controlar la aplicación del Código (estados de bandera, PSC) 
 Cuál será la aceptación internacional de los estados no ribereños 
Retos 
 Determinar categorías polares del buque, aplicación, etc 
 Concretar la segunda fase: buques pesqueros 
 Capítulo medioambiental 
 El tiempo para desarrollarlo es el mayor reto 
Otros retos: Infraestructuras 
 Mejorar la cartografía 
 Mejorar los sistemas de información de hielos 
 Mejora del SAR en el Ártico (en desarrollo) 
 Mejora de la preparación y respuesta frente a derrames de hidrocarburos (en 
desarrollo) 
 Crear un sistema de control de tráfico (no contemplado en el Código) 
Recomendaciones 
 Revisar los instrumentos internacionales para identificar las posibles carencias en su 
aplicación en aguas polares y establecer requisitos específicos que mejoren la 
seguridad y la protección del medioambiente. 
 Promover el apoyo de los Estados en la implementación del Código Polar, aunque 
dichos Estados no estén directamente involucrados en la navegación por el Ártico o el 
Antártico. 
 Apremiar a los estados Árticos a resolver los temas jurisdiccionales y de soberanía 
nacional, o en todo caso, a cooperar en el proceso de armonización de reglas y 
estándares aplicables en el Ártico. 
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 Enfocar cuanto antes la segunda fase de aplicación del Código Polar a buques no-
SOLAS, ya que la actividad pesquera en aguas polares es frecuente y supone un alto 
riesgo para la seguridad de la vida humana. 
 Desarrollar e implementar un nuevo instrumento internacional SAR para el Ártico. 
 Promover la ratificación del Convenio WBM. 
 Promover la cooperación en la prevención de los derrames de hidrocarburos. 
 Explorar la posibilidad de la designación del Ártico como una zona especial o una zona 
particularmente sensible. 
 Promover estudios sobre los efectos del ruido de los buques en la fauna marina y el 
impacto de los mismos con cetáceos u otros mamíferos. 
 Mejorar las prácticas a bordo y las tecnologías para reducir las emisiones a la 
atmósfera. 
 Invertir en infraestructura marina en el Ártico para mejorar la seguridad y la 
protección medioambiental. Desarrollar, entre otros, un sistema de control de tráfico 
en el Ártico. 
Conclusiones finales 
 El Ártico está cambiando: hay que tomarlo o perderlo. 
 En el Ártico, la normativa actual no proporciona los niveles adecuados de seguridad y 
protección medioambiental. 
 Los estados ribereños han adoptado en consecuencia sus propias normas. 
 Se requiere la cooperación internacional para crear un sistema robusto y armonizado 
que regule la navegación en el Ártico.   
 En el Antártico, la situación es distinta, pues el valor estratégico no es tan grande y 
además se encuentra protegido por el Sistema del Tratado Antártico. Sin embargo, no 
existe un régimen internacional vinculante para la navegación por sus aguas. 
 En ambos casos, el nuevo Código Polar es la respuesta y se encuentra en desarrollo.  
 Sin embargo, también serán necesarias grandes mejoras en infraestructuras para un 
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Peligros inherentes en aguas polares 
Estructura del Código 
General 
Regla 1: Definiciones 
Regla 2: Aplicación 
Regla 3: Certificados e inspecciones 
Regla 4: Limitaciones operacionales 
PARTE A: DISPOSICIONES OBLIGATORIAS PARA LOS BUQUES OPERANDO EN AGUAS 
POLARES 
Capítulo 1 – General 
Capítulo 2 – Integridad estructural 
2.1. Objetivos 
2.2. Requisitos funcionales 
2.2.1. Materiales 
2.2.2. Escantillonado y disposiciones estructurales 
2.3. Prescripciones 
2.3.1. Materiales de construcción 
Capítulo 3 – Estabilidad (intacta y con avería) y subdivisión 
3.1. Objetivos 
3.2. Requisitos funcionales 
3.3. Prescripciones 
3.4. Estabilidad intacta en hielo. Requisitos adicionales para buques de categoría A 
3.5. Estabilidad con avería 
3.6. Subdivisión 
Capítulo 4 – Estanqueidad al agua y a las condiciones climáticas externas 
4.1. Objetivos 
4.2. Requisitos funcionales 
Capítulo 5 – Maquinaria 
5.1. Objetivos 
5.2. Requisitos funcionales 
[RÉGIMEN JURÍDICO DE LA NAVEGACIÓN EN AGUAS POLARES.                                                 







Capítulo 5 bis – Medios de fondeo 
Capítulo 6 – Habitabilidad (acomodación y medios de escape) 
6.1. Objetivos 
6.2. Requisitos funcionales 
6.3. Prescripciones 
6.3.1. Sistema de megafonía y otros sistemas de seguridad 
6.3.2. Medios de escape 
Capítulo 7 – Equipos contraincendios 
7.1. Objetivos 
7.2. Requisitos funcionales 
7.3. Prescripciones 
Capítulo 8 – Equipos de salvamento 
8.1. Objetivos 
8.2. Requisitos funcionales 
8.2.1. General 
8.2.2. Comunicaciones 
8.2.3. Equipos personales de supervivencia 
8.2.4. Escape y evacuación 
8.3. Prescripciones 
8.3.1. Equipos personales de supervivencia 
8.3.2. Escape y evacuación 
8.3.3. Búsqueda y rescate 
Capítulo 9 – Navegación 
9.1. Objetivos 
9.2. Requisitos funcionales 
9.3. Prescripciones 
Capítulo 10 – Comunicaciones 
10.1. Objetivos 
10.2. Requisitos funcionales 
10.3. Prescripciones 
Capítulo 11 – Diseño alternativo 
11.1. General 
11.2. Análisis de maquinaria 
11.3. Evaluación de diseño alternativo y arreglos 
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11.4. Intercambio de información 
11.5. Re-evaluación debido a cambios en las condiciones 
Capítulo 12 – Requisitos operacionales 
12.1. Objetivos 
12.2. Requisitos funcionales 
12.2.1. Documentación 
12.2.2. Planificación de viaje 
12.2.3. Reportar 
12.2.4. Manual de operaciones y entrenamiento para aguas polares. Preparación para 
operaciones de emergencia a bordo 
12.2.5. Instrucciones para emergencias y ejercicios de emergencia 
12.2.5.1. General 
12.2.5.1.1. Evacuación 
12.2.5.1.2. Ejercicios contraincendios 
12.2.5.1.3. Control de averías 
12.2.6. Kits de supervivencia 
Capítulo 13 – Tripulación. Cualificación y formación 
13.1. General 
13.2. Cualificación y formación del Navegador de Hielos 
Capítulo 14 – Control de emergencias 
14.1. Objetivos 
14.2. Requisitos funcionales 
14.3. Prescripciones 
Capítulo 15 – Protección medioambiental 
15.1. Objetivos 
15.2. Definiciones 
15.3. Requisitos funcionales 
15.4. Prescripciones 
15.5. Ubicación, protección y capacidad de los tanques en términos de protección 
medioambiental 
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